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AVANT-PROPOS

Cette étude a pour objectif de présenter les principaux traits
qul caractérisent le systéme des transports terrestres en Belgique, tant au
niveau socio-économique que réglementaire.

A de nombreuses reprises, nous avons jugé utile d'établir des
comparaisons avec d'autres pays de la CEE, notamment la France et les Pays-
Bas qui sont, avec la RFA, les partenaires commerciaux les plus importants

de la Belgigue.

Par ailleurs, dans nos analyses, nous avons veillé 3 toujours
Barder présente a l'esprit la perspective du grand marché européen de 1993,
Cela nous a été d'autant plus aisé que les pouvoirs publics, de méme qu'un
certain nombre de transpporteurs, semblent parfaitement conscients des

enjeux de rette échéance.

Enfin, il nous est apparu que le relief et la position gédogra-
phiques de la Belgique sont de nature 3 expliquer son réle de plague tour-
nante dans les échanges ouest-européens. A ces caractéristiques physiques
s’ajoutent bien évidemment des éléments historigques, politiques, sociaux et
économiques qui font de ce pays une entité nationale spécifique.

Hien entendu, ce contexte éclaire 1a situation actuelle et

CTest la ralson pour lagquelle nous débutons ce rapport par une
présentation, dans le chapitre premier, des principales caractéristiques
physiques et socio-économiques de la Belgigque.

Un deuxiéme chapitre fait état de données géndrales sur le sys-
téme des transports de marchandises dans le royaume {infrastructures et
comparaisons lntermodales des trafiecs). Bien qu'axée sur les transports
terrestres, cette étude ne pouvalt ignorer la présence, en Belgigue,
d'Anvers, l'un des plus grands ports mondiaux. C'est pourquol une partie du
chapitre 2 est consacrée 3 1l'activité des ports belges et & son impact sur

les autres modes de transports.

Le mode routier, s'il ne fait pas disparaitre, loin de 13, les
modes ferroviaire et fluvial, comme dans dfautres pays de la CEE, connait
touteliols un essor particulier ces dernidres anndes. Pour illustrer cette
situation, nous avons consacré deux chapitres aux transports routiers de
marchandises : le chapitre 3 rend compte des aspects réglementaires et de
leur évolution récente ; le chapitre 4 analyse de fagon détaillide le sec-

teur depuis une vingtaine d'années et insiste sur les données actuelles en
matiere de trafics internationaux.

Enfin, le chapitre 5 complzte l'analyse commencée ay chapitre
2, dans le cadre intermodal, des modes fluvial et ferroviaire.



CHAPITRE 1

LES CARACTERISTIQUES PHYSIQUES ET SOCIO-ECONOMIQUES DE LA BELGIQUE

Méme si cette étude a essentiellement pour objectif 1'analyse
du secteur des transports terrestres, il va de soi que la configuration
physique du pays et son emplacement privilégié au sein de la CEE (lien
entre les pays du Nord et ceux du Sud d'une part, ceux de 1'Est et la
Grande-Bretagne et 1'Irlande d'autre part) expliquent grandement les hauts
niveaux de densité et de qualité atteints par les réseaux d'infrastructures
dans le Royaume de Belgique. De méme, les principales caractéristiques
soclo-économiques de la Beigiquz dans les années récentes éclairent parti-
culiérement bien 1'évolution des trafics des différents modes de transport.

1. LA GEOGRAPHIE PHYSIQUE

Le Royaume de Belgique, l'un des plus petits pays de 1l'Europe
occidentale, est limité au nord par les Pays-Bas, au nord-est par la Répu-
blique fédérale d'Allemagne, au sud-est par le Grand-Duché de Luxembourg,
au sud et 3 1l'ouest par la France et au nord-ouest par la Mer du Nord.

Sa superficie est de 30.519 km2, soit 1,4% de celle de 1l'ensem-
ble des douze pays de la CEE (2.258.000 kmz). Le territoire belge est envi-
ron 18 fois plus petit que la France ; il est comparable 3 son voisin du
Nord : les Pays-Bas, qui couvrent 41.000 km2, ou encore a des régions fran-
calses, comme Provence-Alpes-Cdte d'Azur (31.400 km?2), la Bourgogne (31.58?2
km2) ou les Pays de la Loire (32.082 km2). Voir la carte n° 1.

On remarquera que les frontiéres de la Belgique, Etat créé en
1830 par scission d'avec les Pays-Bas, ' sont assez artificielles. Elles
résultent en effet de traités internationaux peu soucieux des contours
naturels (fleuves et rivieres, par exemple).

L'extréme sud-est du pays, jouxtant le Grand-Duché de Luxem-
bourg, correspond & la Lorraine belge. C'est le prolongement naturel du
Bassin Parisien, au relief caractérisé par des cdtes (cuestas) de faible
altitude (200 & 400 m). Hormis cette partie du territoire, on constate que
les altitudes décroissent presque réguliéerement depuis le sud-est, ol l'on
trouve le massif ardennais, jusqu'au nord-ouest prés de la mer du Nord.

Le plateau ardennais, qui couvre a peu prés complétement 1la
province belge du Luxembourg et 1la moitié est de celle de Liege (voir la
carte n° 1), correspond aux altitudes les plus élevées du royaume (400 &
700 m). Or trouve le point culminant de la Belgique, le signal de Botrange
(694 m), 3au nord du plateau, dans les Hautes Fagnes, a une dizaine de kilo-
metres seulement de 1la frontiere allemande. Méme s'il ne s'agit pas
d'altitudes impressionnantes, on remarquera cependant que la densité de
population, de méme que celle des infrastructures de transports, ainsi que
celle des industries, sont les plus faibles du pays.



Carte n° 1
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A 1'ouest du plateau ardennais, on trouve le plateau forestier
du Condroz (entre 200 et 350 m d'altitude), limité au nord par le sillon
houiller Sambre-Meuse, de Charleroi & Liege. Puis vient, & peu prés au
centre de la Belgique, le plateau brabancon limité & l'ouest par celui du
Hainaut (au nord de Mons) et 3 1'est par celui de la Hesbaye (au nord de
Lidge). Ces plateaux ne dépassent pas 200 m et rappellent la Picardie fran-

caise.

Au sud de la Flandre-Occidentale, prés de la frontiere fran-
caise, sont situés les monts des Flandres, dont le point culminant est le
mont Kemmel (159 m), derniers contreforts des plateaux du Hainaut. L'ouest
et le nord du pays sont formés de plaines ayant moins de 50 m d'altitude.
On distingue les plaines cétiéres de la Flandre maritime, celles du pays de
Waes, au nord de 1'Escaut entre Gand et Anvers et enfin la Campine, qui
s'étend sur la quasi totalité des provinces d'Anvers et du Limbourg,
annonce le relief trés plat des Pays-Bas voisins.

Nous clorons ce point en soulignant que la géographie de 1la
Belgique est le prolongement r.aturel de celle des pays limitrophes. D'ou le
role privilégié du royaume, véritable carrefour des nombreux flux de cirzu-
lation est-ouest et surtout nord-sud. En ce qui concerne les voies d'eau,
le pays recoit de la France un grand nombre de fleuves et riviéeres impor-
tants : d'ouest en est, l'Yser, la Lys et la Deule, la Scarpe et 1'Escaut,
la Sambre et la Meuse, qui ont permis un fort développement des transports
par voie d'eau, grice 3 un relief particuliérement favorable et a la pré-
sence de minerais (essentiellement le charbon), générateurs d'un 1intense
courant d'industrialisation, des la deuxieme moitié du 19 eme siecle.
N'oublions pas non plus que la Belgique se trouve en bordure de la mer du
Nord, 1'une des plus intensément sillonnée par tous les bateaux de commerce
du monde entier.

2. LES PROVINCES ET LA POPULATION

La Belgique est composée de neuf provinces (voir la carte n° 1
et le tableau n° 1). Quatre d'entre elles, situées au nord, sont i1ntégrale-
ment néerlandophones : d'ouest en est, on distingue la Flandre-Occidentale,
la Flandre-Orientale, Anvers et le Limbourg. Au sud et a l'est, on trouve
quatre provinces francophones : d'ouest en est, on trouve le Hainaut,
Namur, Liege au nord et le Luxembourg au sud. Le long de la frontiere alle-
mande, bien que le Francais et le Néerlandais soient les deux principales
langues du pays, 1l existe une zone linguistique de parler allemand,
héritage de la premiére guerre mondiale, a l'est de la province de Liege,
dans 1'arrondissement de Verviers (les différentes zones linguistiques sont
mentionnées en pointillés, sur la carte n® 1). Enfin, a peu prés au centre
de la Belgique, la province du Brabant, dans laquelle se trouve située la
capitale Bruxelles , est coupée linguistiquement en deux (environ deux-
tiers de parler néerlandais au nord et un tiers de parler frangais au sud).
A noter que l'arrondissement de Bruxelles, enclavé dans la partie flamande
du Brabant, est une zone officiellement bilingue, a 1'intérieur de laquelle
le Frangais est parlé par environ 80% de la population.

On peut remarquer que la plus petite des provinces belges, le
Limbourg, couvre une superficie de 2.422 kmz, comparable a un petit dépar-
tement fran¢ais comme les Yvelines (2.284 km2). La plus importante, le



Luxembourg, atteint 4.440 km2, soit & peu pres la superficie des Hautes-
Pyrénées (4.464 km2). L'arrondissement de la capitale couvre 161 km?, coit
un peu plus que la ville de Paris (105 km2).

Tableau n° 1

Les neuf provinces belges : superficie (en km2), population en 1987
et densité (en nombre d'habitants par km?)

PROVINCES CAPITALE SUPERFICIE POPULATION DENSITE
ANVERS ANVERS 2868 1585000 552,6
BRABANT BRUXELLES 3358 2219000 660,8
HAINAUT MONS 3786 1274000 336,5
LIEGE LIEGE 3862 991000 256,6
LIMBOURG HASSELT 2422 734000 303,1
LUXEMBOURG BASTOGNE 4440 226000 50,9
NAMUR NAMUR 3666 414000 112,9
FLANDRES E GAND 2982 1329000 445,77
FLANDRES 0 BRUGES 3135 1093000 348,6
TOTAL 30519 9865000 323,2
BRUXELLES 161 973000 6043,5
R FLAMANDE 13513 5686000 420,8
R WALLONNE 16845 3206000 190,3
dt ALLEMAND 854 66000 77,3
Tableau n° 2

Les principales villes de Belgique (population

supérieure a 400.000 habitants en 1987)

VILLES SUPERFICIE POPULATION DENSITE
BRUXELLES 161 973 6043,5
ANVERS 1000 919 ?219,0
LIEGE 797 592 742,8
HAL/VILVOR. 943 523 554,6
GAND 944 485 513,8
CHARLEROI 555 429 773,0
LOUVAIN 1163 422 362,9
En 1987, la population belge atteint 9.865.000 habitants, soit

3,1% de la population de 1'Europe des Douze (321.920.600 habitants). La
densité du pays (323 habitants au km2) est 1'une des plus élevées du monde,
avec les Pays-Bas. Dans l'ensemble du pays, cette population a doublé entre
1850 et 1950. Depuis, sa croissance s'est fortement ralentie. Si 1'on prend
comme base l'année 1971, durant laquelle le volume de la population était
de 9.651.000 h, on voit que la progression n'a été que de +2,2% en 146 ans.



En 1986, le taux de natalité était de 11,9°/= et celui de mor-
talité de 11,3°/«». On observe cette tendance a un accroissement naturel &
peu prés nul depuis le milieu des années 70. Et ce n'est pas le solde
" migratoire qui vient arranger les choses, bien au contraire, puisqu'il est
quasiment toujours négatif depuis la fin des années 70. Il s'ensuit un
vieillissement global assez important de la population.

Ce constat général est a nuancer selon la nationalité des rési-
dents d'une part et selon les provinces du royaume d‘'autre part. On
dénombre en effet 853.000 étrangers sur le territoire belge, soit a peu
prés 8,7% de la population totale. En 1986, le taux de natalité de cette
partie de la population était de 14,4°/o (contre 11,7 ©°/« pour les
9.012.000 nationaux belges), alors que son taux de mortalité n'était que de
5,2°/=» (contre 11,9°/«= pour les Belges !). Méme si le solde relatif a des
changements de nationalité joue en sens inverse pour chacun des deux types
de population, l'accroissement total de la population est de 89/« pour les
étrangers et de -0,1°/= pour les Belges. Cette tendance s'est renforcée
depuis une dizair.e d'années.

Par ailleurs, si la région wallonne posséde une superficie de
25% supérieure a <elle de la région flamande, la population de cette der-
niere est prés de 1,8 fois supérieure a celle de la région wallonne. I1
s'agit-1a d'une constatation importante, dans un pays secoué depuis tou-
jours par une querell? linguistique entre Flamands et Wallons, exacerbée
par des différences culturelles et économiques importantes. Peut-étre le
récent statut fédéral de la Belgique, officialisé par la loi du 8 aolGt 1988
aprés une quinzaine d'années de discussions serrées, est-il de nature a
apaiser les esprits dans chacune des communautés linguistiques (voir le
point 5. du présent chapitre).

Le tableau n° 1 permet de remarquer que les provinces flamandes
dépassent toutes d'assez loin la densité moyenne du pays, alors que pour la
région wallonne, dont la densité moyenne ne représente méme pas la moitié
de celle de la région flamande, seule la province du Hainaut voit sa den-
sité de population excéder la moyenne nationale. Le sud de la province de
Namur et surtout celle du Luxembourg connaissent des valeurs treés en des-
sous de la moyenne. Cette évolution n'est pas récente : depuis de nom-
breuses années, on constate un dynamisme démographique, mais aussi écono-
mique, plus important de la région flamande (en 1986, 1l'accroissement total
a été de 1,7°/~, contre -0,2°/= en Wallonie).

Si 1'on croise la variable région avec la variable nationalité,
on observe des faits significatifs du point de vue économique. En effet, si
1'on observe, pour les nationaux belges, un écart moins marqué entre les
deux régions (accroissement total de +1,1°/= en région flamande et de
+0,1°/= en région wallonne, en 1986), il en va tout autrement pour la popu-
lation étrangére car, a l'exception du Limbourg, 1l'accroissement total de
cette population est trés élevé en région flamande (+15,8°/« en 1986 contre
-2,4°/= en Wallonie).

Enfin, le tableau n° 1 montre que la région bruxelloise tend a
se dépeupler quelque peu au fil des ans. Ici encore la situation est
contrastée : en 1986, si la population a diminué de 3,1°/e, la population
belge a diminué de 9,9°/=, alors que la population étrangére a augmenté de
16,7°/= ! Les données récentes confirment également que la progression
enregistrée par la partie de langue allemande, a 1'Est du pays, est large-



ment due a3 la population étrangére (en 1986, on note une diminution totale
de 2,2°/=, mais -4,6°/= pour les nationaux belges et +14°/= pour les res:
sortissants étrangers).

Précisons encore que l'on trouve actuellement les taux de nata-
lité les plus élevés (plus de 14°/=) dans le Limbourg et Anvers, ainsi que
dans le nord du Luxembourg. Les plus bas (moins de 8°/«=) sont situés dans
la province de Likge. A l'opposé, les plus forts taux de mortalité (plus de
14°/=) s'observent & 1'ouest du Hainaut, dans la province de Liége et au
nord-est du Luxembourg. Les plus faibles (moins de 8°/«) caractérisent lar-
gement Anvers et le Limbourg. L'arrondissement de Bruxelles se situe dans

la moyenne nationale.

Entre 1930 et 1985, la population a plus que doublé dans les
provinces d'Anvers et du Limbourg, ainsi que dans le Brabant, a 1l'exception
de la capitale. De maniére générale, la population flamande s'est notable-
ment accrue durant cette période, au détriment de la partie wallonne du

pays.

Les provinces du Hainaut, du Brabant et de Liége sont celles ol
la population étrangére est la plus élevée (respectivement 15%, 14,2% et
12,9%, en 1987). Le pourcentage est de 25,9% pour la capitale.

Dans le tableau n°® 2, nous avons fait apparaitre les aggloméra-
tions de plus de 400.000 h en 1987. Compte tenu de l'exiguité du terri-
toire, ce .nombre est élevé, mais n'est pas étonnant si 1l'on considére la
densité totale. De manikére générale, la Belgique est tres urbanisée et plus
de 90% de la population vit dans des communes de plus de 2.000 habitants.
Seul le Luxembourg échappe quelque peu 3 ce schéma, du fait de sa tres
faible densité (la moitié de celle de la France, comparable 3 celle de la
Lozére ou des Alpes de Haute-Provence). Ailleurs, les villes sont de taille
moyenne et le contraste ville-campagne est trés atténué.

3. L'ACTIVITE ECONOMIQUE

Le niveau de la valeur ajoutée brute, aux prix du marché et a
prix courants, selon les trois principaux secteurs économiques (primaire,
secondaire et tertiaire), nous donne une bonne idée de 1la structure
actuelle de l'activité en Belgique. En 1986, respectivement pour les trois
secteurs, la valeur ajoutée brute était de 114,2 MMFB, 1.638,1 MMFB et
3.565,5 MMFB'. Ainsi, la contribution de 1'agriculture au PIB est-elle de
l'ordre de 2,2%, celle des industries de 30,8% et celle des services de 67%
(aux prix de 1980, les pourcentages sont respectivement de 2,5%, 33,7% et
63,8%).

A titre de comparaison, de facon a percevoir le sens de 1'évo-
lution récente, on peut considérer les mémes données pour l'année 1976 : la
valeur ajoutée du secteur primaire était de 78,6 MMFB (2,9%), celle du sec-
teur secondaire de 1.007,4 MMFB (37,4%) et celle du secteur tertiaire de
1.609 MMFB (59,7%). Aux prix de 1980, les pourcentages sont respectivement
de 2%, 35,5% et 62,5%.

1. En 1989, un franc belge équivaut a peu prés a 0,163 franc francais. Pour avoir un ordre de grandeur
rapide, méme si le résultat est un peu grossier, on peut diviser par six les sommes exprimées en francs
belges pour obtenir les sommes en franes francais.



Plusieurs constatations s'imposent, a commencer par la situa-
tion de 1l'agriculture dans le pays. Son apport parait modeste au regard des
autres activités, d'autant plus que 1'espace agricole n'occupe globalement
guére plus de la moitié de 1'espace national ; souvenons-nous a cet égard
de la densité urbaine qui caractérise le royaume. Toutefois, 11 est bon de
préciser que les rendements des exploitations sont -trés élevés, grace a des
cultures intensives, a l'instar de ce que 1'on observe aux Pays-Bas notam-
ment. Cela explique pourquoi la valeur ajoutée (tant a prix courants qu'aux
prix de 1980) du secteur a progressé d'environ 45% en dix ans. La moitié de
la surface agricole, dans toute la partie sud-est du pays (Condroz et
Ardenne), est occupée par des prairies et herbages, le reste par des cul-
tures céréaliéres, maraichéres, horticoles et florales. De maniére géné-
rale, les exploitations sont petites (en moyenne 15 hectares) : cette
caractéristique tient largement 2 la nature des spécialisations agricoles,
le maraichage en particulier. On remarquera pour terminer que le poids du
secteur tend 3 se maintenir sur les quinze dernieres années.

Ce n'est pas le cas du secteur industriel, dont le poids dans
l'activité économique nationale a décru de 17,7% en dix ans en francs cou-
rants et de 5,1% en francs de 1980. La faiblesse constatée du sectour
résulte de la crise actuelle et le retournement de tendance est récent et
assez brutal. Cependant, on ne peut pas envisager d'un bloc l'évolution de
1'ensemble du secteur secondaire. En effet, on observe des évolutions sou-
:vent tres contrastées selon les secteurs d'activité. Comparons, pour nous
en convaincre, les taux de croissance des industries les plus importantes
en Belgique, entre 1976 et 1986, sur la base des valeurs ajoutées, aux prix
de 1980. 0On note les évolutions suivantes : industries extractives -31,2%,
industries agro-alimentaires +11,1%, industrie textile +5,8%, vétements et
chaussures -34,8%, bois et meubles +8,3%, industries chimiques +134,1%
(1'accroissement des industries chimiques proprement dites et des indus-
tries du caoutchouc est plus important que celui des raffineries de pétro-
le, cokeries ou usines a gaz), cimenteries -19,8%, fer et acler -11,9%,
métaux non ferreux +15,6%, fabrications métalliques et constructions nava-
les +20,6% et enfin construction -21,8%.

Une analyse sectorielle plus approfondie, sur 1les quinze
derniéres années, confirme les tendances que laissent apparaitre les
pourcentages ci-dessus, a savoir que d'une part les industries chimiques,
les métaux non ferreux et les fabrications métalliques sont les points
forts de 1'industrie belge actuelle et d'autre part le secteur minier, le
textile et la sidérurgie sont notablement en perte de vitesse. De maniere
plus précise, en ce qui concerne ces dernieres activités, on note que la
décroissance qui affecte le secteur minier est presque réguliére ; pour le
textile, le creux de la vague se situe avant 1982, alors que pour le fer et
1'acier, le fléchissement est plus récent (1984), aprés une période faite
de hauts et de bas assez nettement marqués, depuis 1975.

De facon générale, si la Belgique a produit longtemps de la
houille en grande quantité (jusqu'a 30 MT par an dans les années 60), 11
n‘en est pius de méme aujourd'hui (5,6 MT en 1976 et 7,3 MT en 1986, soit
une diminution de 23,3% entre les deux dates). C'est pourtant 1'exploita-
tion de cette matiére premiére, 1l'une des seules que le pays pouvait tirer
de son sous-sol, qui est a l'origine de la localisation des principales
zones traditionnelles d'industrialisation du royaume. Ainsi, il y a vingt-
cing ans, on pouvait encore caractériser 1'ossature industrielle de ce der-
nier par un "U" allant d'Anvers a Liége, en passant par Charleroi et Namur,
c'est-a-dire par le bassin houiller de la Belgique (axe Sambre-Meuse). Des



les années 60 cependant, un autre couloir d'industrialisation s'est établi
le long de la Lys et de 1'Escaut, notamment autour de Gand (sidérurgie sur
1'eau).

L'épuisement des réserves nécessitant le passage progressif 2a
d'autres sources d'énergie (l'énergie pétroliere en particulier), la crise
économique mondiale et les modifications de la demande expliquent pourquoi
la Belgique a été frappée durement en 1974 et en 1980. Elle a du mal
aujourd'hui encore a retrouver son second souffle et 3 mener 3 bien complée-
tement la restructuration de ses industries, en vue de s'adapter aux condi-
tions d'une concurrence internationale exacerbée par la présence des pays
nouvellement industrialisés. Ce dernier point est important du fait du
grand degré d'ouverture du pays vis-3-vis de 1'extérieur (voir aussi la
section 4 du présent chapitre). En matiére d'énergie, la Belgique, dont le
potentiel hydro-électrique est faible, s'est largement tournée vers le
nucléaire qui fournit 1l'essentiel de 1'électricité du pays, ainsi que vers
le gaz naturel en provenance des Pays-Bas.

Ainsi, la croissance industrielle, trés forte dans les années
6C, s'est considérablement ralentie, surtout dans les secteurs traditicn-
nels dractivités, le plus souvent localisés en Wallonie (au surplus, les
difficultés économiques ont été aggravées notablement par les querelles
ilnguistiques dont nous verrons les conséquences politiques dans le point 5
de ce chapitre). Ainsi en est-il notamment de la production d'acier, pas-
sant de 12,2 MT en 1976 & 9,8 MT en 1986 pour 1' acier brut, de 8,5 MT 3
7,4 MT pour l'acier et le fer finis).

Avec les experts de 1'0CDE, on peut recenser les principales
failles du secteur industriel en Belgique sur les dix ou quinze derniéres
années en remarquant la trés grande dépendance du pays par rapport a 1'état
des marchés extérieurs et les difficultés d'adaptation des structures
anciennes aux modifications engendrées par la crise (la Belgique fabrique
trop de produits semi-finis, posséde peu d'industries de pointe et de sec-
teurs a haute valeur ajoutée). Sauf dans quelques secteurs, les investisse-
ments demeurent insuffisants : la politique industrielle nationale n'est
pas a la hauteur des difficultés a3 surmonter en la matiére (nécessité de
restructurer les industries selon des spécialisations qui permettent une
bonne compétitivité extérieure). Enfin, la (trop) faible taille des entre-
prises belges est a souligner ; le secteur du transport professionnel de
marchandises par route n& fait pas exception a cette reégle générale (voir
le chapitre 4).

Le secteur tertiaire, dont le poids dans 1'activité économique
tourne désormals. autour des deux-tiers, a progressé ces dernieres années de
fagcon tres inégale selon les secteurs. Ainsi, les services bancaires et
financiers ont presque doublé en 10 ans (en francs constants de 1980), les
services médicaux ont crd de 41,9%, les services immobiliers de 32,8%, les
services d'administration publique de 27,4%, ceux d'enseignement de 13,1%
et le commerce intérieur a augmenté de 11,6%.

Quant au secteur des transports, les résultats globaux sont
bien décevants : +3,4% seulement entre 1976 et 1986. Si 1'on entre un petit
peu dans le détail, on note que les prestations de services effectuées par
les transports ferroviaires ont diminué de 4,4% en 10 ans. Celles de la
rocute ont également baissé de 4,9% (le second choc pétrolier masque la réa-
1ité d'une évolution & la hausse qu'on observe depuis 1981, mais il n'en
reste pas moins vrai que le niveau des prestations en 1976 était plus élevé



qu'en 1986). La voie d'eau est en nette perte de vitesse avec -21,5%, alors
que 1l'activité portuaire connait une croissance de 15,3%, de méme que les
prestations de services aériens (+41,7%).

Pour terminer ce point, précisons que le poids de chacun des
secteurs primaire, secondaire et tertiaire, selon la population active
employée, n'est pas tres différent de ce qu'on observe pour les valeurs
ajoutées en francs courants. En 1986, on a les pourcentages suivants : 2,8%
travaillent dans 1l'agriculture, 28,6% dans 1'industrie et 68,6% dans les
services.

4. LE COMMERCE EXTERIEUR

Deux séries de raisons expliquent pourquoil la Belgique est un
pays dont le degré d'ouverture sur 1'extérieur est trés important. D'une
part ce pays dispose de tous temps de peu de matieres premiéres (hormis le
charbon) et de peu d'énergie. Ses habitants ont donc constamment dd
s'adresser aux pays étrangers afin de pallier ces carences naturelles pcur
assurer leur développement économique. D'autre part, la Belgique, pays de
faibles dimensions, posséde deux atouts remarquables : une situation géo-
graphique privilégiée au sein de 1'Europe de 1'Ouest et un relief particu-
liérement favorable aux déplacements. Il n'est donc pas étonnant que ce
pays, traversé par des flux croissants est-ouest et nord-sud, joue un rdle
de plaque tournante, encore renforcé depuis la création de la CEE qui fait
de Bruxelles le centre de cette derniere. Remarquons que les flux de circu-
lation et d'échanges qul sillonnent le territoire belge remontent au moins
au Moyen-Age, époque de la puissance flamboyante des cités flamandes,
telles que Bruges, Gand ou Anvers, enrichies par le commerce entre les pays
du Nord de 1'Europe et 1'Orient, via l1'Italie.

Si l'on s'en tient a la situation qui prévaut aujourd'hui et
qu'on fasse une analyse succincte portant sur les vingt-cing derniéres
années, force est de constater que les caractéristiques précédentes sont a
l'origine de la grande sensibilité de la Belgique aux mouvements de la
conjoncture économique internationale. En effet, en cas de récession géné-
ralisée, les débouchés extérieurs tendent a se restreindre. Dans la mesure
ol les exportations représentent prés de 60% du PIB (3093 MMFB pour un PIB
de 5185 MMFB en 1987), on comprend dés lors mieux les difficultés qui peu-
vent survenir. De maniére symétrique, la Belgique importe plus de 80% de
son énergie et de ses matiéres premigres industrielles et 1l'ensemble de ses
importations représente également prés de 60% du PIB (3099 MMFB en 1987).

Le graphique n° 1 relate 1'évolution des exportations (FOB) et
des importations (CAF) de la Belgique depuis 1964. On notera l'impact par-
ticuliérement négatif du premier choc pétrolier sur les deux composantes du
commerce extérieur, traduisant a la fois une baisse de la demande mondiale
(notamment des principaux partenaires de la CEE) et une diminution presque
équivalente de la demande intérieure (baisse du PIB en volume en 1975). Le
second choc pétrolier, en Belgique, exerce une influence néfaste sur les
importations, dont la ‘croissance reste plus rapide que celle-des exporta-

tions, pourtant treés soutenue au regard des autres pays de la CEE, entre .

1979 et 1984. L'année 1974 marque le début d'une rupture d'équilibre dont
on ne verra la fin qu'en 1986.

o
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6raphique n° 1

Les exportations (FOB) et les importations (CAF) de la Belgique, -
de 1964 a 1987 (en milliards de francs belges)
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Avant 1974, 1l semble que la Belgique ait pu maintenir relati-
vement bien sa balance des payements en équilibre. Toutefois, 1'échelie du
grachique ne nous permet pas une analyse suffisamment fine. C'est la raison
pour lagquelle nous présentons, dans le graphique n® 2, les variations de 1la
balance commerciale belge, entre 1964 et 1987. On visualise ainsi nettement
mieux les fluctuations de la période 1964-1974 : les données font appa-.
raitre la plupart du temps un léger déficit (inférieur a 2% du PIB), sauf
en 1965-70 et 1972-73. L'excédent de 1972 (29,2 MMFB) représente d’ailleurs
un record historique pour le pays. A partir de 1974, on assiste & un véri-
table effondrement, aggravé en 1980. Depuis 1976, le déficit a toujours
oscillé entre 100 MMFB et 260 MMFB en 1982 (année extréme ou le déficit a
représenteé plus de 6,5% du PIB).

C'est seulement en 1986 que la Belgique enregistre a nouveau un
excédent commercial, d'un peu plus de 5 MMFB. Il faut toutefois préciser
Gue ce retournement est quelque peu conjoncturel, méme si de timides signes
de retour & la normale ont pu étre observés en 1983 et 1985. En effet, la
politique des revenus menée dans le pays depuis 1983 a commencé de porter
ses fruits en permettant un freinage efficace de la demande intérieure.
Cela a eu pour conséquence une limitation des importations (-7,6% en 1984
Par rapport a 1985). Dans le méme temps, les exportations n'ont diminué que
de 3,1%, grace 3 une amélioration des prix relatifs des produits, imputable
pour partie & une baisse des colts salariaux. Malheureusement, il ne s'agit
taulours pas d'un mouvement structurel de grande ampleur. . :
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6raphique n° 2

La balance commerciale de la Belgique, entre 1964 et 1987
(en milliards de francs belges)
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A l'heure actuelle en effet, la Belgique exporte essentielle-
ment des produits dont la demande ne croit que faiblement. Par contre, elle
est absente des secteurs porteurs, tels l'informatique et la bureautique ou
encore les matériels électriques ou électroniques. En résumé, on peut dire
que la progression des exportations n'est en aucune maniere freinée par une
mauvaise compétitivité des produits ou par un manque de rentabilité des
entreprises belges. C'est d'une inadaptation de 1'appareil productif belge
3 la demande mondiale qu'il s'agit, malgré des progrés accomplis dans la
douleur ces quinze derniéres années (voir dans le point 5 le probléeme du
choémage). Le résultat de l'année 1987, qui fait apparaitre un déficit de
6,1 MMFB, montre assez bien que la situation n'est pas encore maitrisée,
méme si on peut considérer que le plus dur est désormais passé.

La répartition géographique des échanges est fondamentale. En
effet, en 1987, 72,4% des importations proviennent des pays de la CEE (81%
de l'ensemble de 1'Europe) et 74,4% des exportations sont a destination de
la CEE (82,4% en direction de l'ensemble de 1'Europe). Plus précisément
encore, Si l'on considere les trois principaux fournisseurs et clients de
la Belgique, 57,2% des importations proviennent de la RFA (24,3%), des
Pays-Bas (17,2%) et de la France (15,7%) et 55,4% des exportations sont a
destination de la France (20,5%), de la RFA (19,9%) et des Pays-Bas (15%).
On comprend mieux dans quelle mesure l'activité économique générale de 1la
Belgique est tributaire de la bonne santé économique de ses voisins immé-
diats, compte tenu du poids important des échanges extérieurs, rapportés au

PIB.

Le graphique n° 3 montre 1l'évolution de la part de la CEE dans
les importations et les exportations belges, entre 1964 et 1986. On remar-
quera la diminution conséquente de cette part dans les importations, entre



1974

et 1977 d'une part et entre

12

1980 et 1982 d'autre part. On peut
1'attribuer, pour la plus grande partie, au gonflement de la facture éner-
gétique, consécutivement aux chocs pétroliers de 1974 et de 1980.

Graphique n° 3

Poids de la CEE dans les importations et exportations de la Belgique,
(en pourcentage)

entre 1964 et 1986

Tableau n° 3

Répartition des importations et des exportations belges, en 1987, selon les
produits (en millions de tonnes et en milliards de francs belges)

PRODUITS IMP en MT IMP en MMFB| EXP ¢n MT EXP en MMFB

0 PROD ALIMENTAIR 13,7 273 ,1 9.8 277, 4
1 BOISSONS TABAC 1,0 38,2 0,8 25,5
2 MAT. PREMIERES 53,8 194,4 23,3 77,2
3 COMBUST MINERAUX 60,9 288,2 19,6 117,1
4 HUILES GRAISSES 0,6 10,2 0,7 12,5
5 PROD. CHIMIQUES 12,3. 323,9 15,7 388,3
6 ART MANUFACTURES 11,6 669,4 24,4 08,9
7 MACHINES/TRANSP 3,3 909,8 2,7 834,6
8 AUTRES MANUFACT 0,8 315,4 1,0 251 1
9 DIVERS 2,6 76,7 3,9 200,5

TOTAL 160,6 3099,2 101,9 3093,1
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Pour compléter ce tour d'horizon, nous présentons, dans le
tableau n° 3, la ventilation des importations et des exportations selon les
produits en 1987. Il s'agit de la classification type pour le commerce
international, en dix sections. Nous indiquons, en sus des valeurs, les
tonnages concernés.

Une analyse, méme rapide, des tonnages en importations fait
apparaitre l'une des caractéristiques de la Belgique, a savoir son manque
criant de matiéres premiéres et d'énergie. Les deux rubriques correspondan-
tes représentent a3 elles seules 71,4% des tonnages importés. En ce qui
concerne les exportations, trois rubriques totalisent 66,1% des tonnages
exportés : on retrouve les deux sections précédentes, dans des proportions
moindres, et la section &, qui correspond aux articles manufacturés classés
d'apres la matiere premiere.

En valeurs, le tableau change. Les sections 6 (articles manu-
facturés classés d'aprés la matiere premiere) et 7 (machines et matériel de
transport) représentent 51% de la valeur des importations. Les sections 0,
3, 5 et 8 tournent, chacunes, autour de 9 3 11% de la valeur totale des
importations. Ce sont les mémes sections 6 et 7 qui fondent plus de la mci-
tié de la valeur des exportations (56,4%). Enfin, les sections O, 5, 8 et 9
contribuent, . entre 9 et 13%, a la valeur des produits exportés.

5. LE CONTEXTE SOCIO-POLITIQUE DE LA BELGIQUE DEPUIS 20 ANS

Avant de passer a une analyse approfondie du systéme des trans-
port en Belgique, nous allons focaliser notre attention sur 1l'évolution
politique et sociale du pays depuis une vingtailne d'années, tant 11 est
évident que ce contexte explique en grande partie l'évolution des modes de
transport, tant au niveau de leur structuration qu'au niveau de leurs tra-
fics.

A bien des égards, si 1l'on a pu constater que les chocs pétro-
liers n'avaient fait qu'accélérer des tendances qui prévalaient des la fin
des années 60 dans de nombreux pays 1industrialisés, la Belgique n'a pas
fait pas exception a cette regle. Pour ne rappeler qu'un exemple, déja
entrevu précédemment, nous évoquerons simplement 1l'insuffisance des inves-
tissements industriels et le vieillissement des équipements qui sont 3
l'origine de difficultés non encore surmontées complétement aujourd'hui,
malgré les efforts importants réalisés a ce jour dans le sens d'une
restructuration.

Mais la Belgique se distingue de la grande majorité des autres
pays industrialisés, le Canada et la Suisse mis 3 part, par un particula-
risme incontournable : le délicat probleme de la langue et, au-dela, celui
de la présence de deux cultures différentes sur le sol national.

51. LA QUESTION LINGUISTIQUE

Officiellement, la Belgique est trilingue. Le Néerlandais est
parlé par 5,7 M de personnes en Flandre, le Francais par 3,2 M d'habitants
en Wallonnie et 1'Allemand par 70.000 individus dans l'extréme partie est
du pays, depuls les réajustements de frontiéres issus de la premiére guerre
mondiale.
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Certes, le probléme n'est pas nouveau. Il est méme présent
depuis 1'indépendance du pays en 1831, lorsque la Belgique se sépare des
Pays-Bas voisins et devient une monarchie parlementaire. Tout au long de
1'histoire du royaume, on assiste 3 une pression exercée par les Flamands
pour obtenir des prérogatives plus nombreuses. C'est cependant aprés la
deuxiéme guerre mondiale que les problémes deviennent plus aigus. 11 est
évident que la crise économique actuelle a encore renforcé les antagonismes
entre les deux principales communautés linguistiques du pays.

A l'origine, la Constitution de 1831 est rédigée en Francais et
affirme la liberté d'emploi des différentes langues en usage sur le terri-
toire national. Mais initialement, le Francais est la langue de 1'élite
sociale, celle de la communauté économique et culturelle la plus nombreuse
et la plus dynamique (cf. 1'industrialisation naissante du pays, fondée sur
les riches bassins houillers de la Wallonnie) : elle est donc, de fait, la
langue officielle du royaume. face & cette hégémonie linguistique et écono-
mique, le Néerlandais n'est guére parlé que dans les milieux modestes des
Flandres, émietté en un grand nombre de dialectes.

C'est a la fin du 19eme siécle que s'opére le réveil flamand ;.
il aboutit & une loi de 1898 qui stipule 1'égalité juridique entre les deux
langues, toute loi devant dorénavant étre promulguée en Francais et en
Néerlandais. Mais le nationalisme flamand ne se contenta pas longtemps de
ce bilinguisme d'Etat et, dans les annédes 30, d'autres lois sont venues
flamandiser les services publics des provinces néerlandophones.

A noter qu'une loli de 1921 prévoyait de réviser tous les dix
ans la frontiere linguistique qui sépare les deux communautés (voir 1la
carte n° 1) mais, en 1963 apreés plusieurs années de vives tensions, sous la
pression flamande, cette limite a été fixée une fois pour toutes, parache-
vant du méme coup l'unilinguisme régional. De fait, de part et d'autre de
la frontiére linguistique, quelques communes ont un statut officiel parti-
culier, en ce sens qu'elles possédent une minorité d'expression linguis-
tique différente, protégée par la loi.

La réforme constitutionnelle de 1970 reconnait, en Belgique,
l'emploi de trois langues et l'existence de quatre régions linguistiques
(région de langue francaise, de langue néerlandaise, de langue allemande et
région bilingue de Bruxelles). Situation paradoxale de la capitale, compleée-
tement enclavée dans la partie flamande du Brabant et dont les habitants
s’expriment a 80% en Francais. Du reste, plusieurs communes limitrophes de
Bruxelles possédent des minorités protégées d'expression francaise. Simul-
tanément, la réforme de 1970 pose l'existence de trois communautés cultu-
relles (francaise, néerlandaise et allemande) qui disposent chacune d'un
Conseil culturel composé de parlementaires de la communauté en question, et
de trois régions géographiques (la Flandre, la Wallonnie et Bruxelles).

La lol du ler aolt 1974, modifiée en 1977 et 1979, met en place
des 1nstitutions communautaires et régionales provisoires, car le cas de la
capitale n'est pas réglé. Chaque région dispose d'un Conseil régional con-
sultatif composé de parlementaires, a l'instar des Conseils culturels, et
dgalement d'un Comilté ministériel des affaires régionales, véritable exécu-
tif intégré au gouvernement national. Les compétences de ces institutions
sont tres larges et s'étendent notamment a 1'aménagement du territoire, 3
1'arbanisme, a l'expansion économique et 3 1'emploi régionaux, au logement,
a3 la politique de la famille, aux politiques industrielle, énergétique,.
Les sommes affectées globalement chaque année aux dépenses régionales, a
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partir du budget général, sont réparties entre les régions en fonction de
la population de chaque région, de sa superficie et de son rendement au
regard de 1'impdt sur le revenu des personnes. Une fois effectuée cette
premiere répartition, chaque Comité ministériel propose l'affentation des
crédits budgétaires destinés a sa propre région.

En ao(t 1980, deux nouvelles lois fixent des institutions défi-
nitives pour la Flandre et la Wallonnie, le cas de la capitale restant une
fois de plus en suspens. Les deux régions sont dotées de deux assemblées
législatives, élues au suffrage universel : un Conseil de communauté, pour
les affaires culturelles et un Conseil de région, pour les affaires écono-
miques. Chaque conseil légifére avec prééminence de pouvoir sur 1'Etat cen-
tral, dans son domaine de compétence. De plus, il élit en son sein son
propre exécutif. Communautés et régions sont dotées d'une administration
propre et la tutelle des collectivités locales est assurée par les régions.

Les compétences des institutions régionales et communaut.ires
s'étendent a la formation (sauf l'enseignement), a la santé (sauf la légis-
lation de base de l'assurance maladie), & 1'aide sociale (sauf les régle-
mentations minimales, telles le revenu 1égal minimum). En matiére de poli-
tique économique régionale, les Régions doivent évoluer dans le cadre des
normes nationales et en ce qui concerne l'emploi, les politiques menées
doivent rester en accord avec l'exécution des programmes nationaux (par
exemple, au début des années 80, la mise au travail des chémeurs, qui cor-
respend un peu au systéme des travaux d'utilité collective en France). '

I1 faut attendre 1988 pour voir régler 1l'épineux cas de la
capitale. Dans le méme temps, la loi du 8 ao(t 1988 dote la Belgique d'une
structure fédérale. Aujourd'hui, le pays compte désormais trois régions
autonomes qui, s1 l'on s'en tient aux questions relatives aux transports et
aux infrastructures, ont pour tache de mener une politique économique qui
respecte le cadre défini par l'autorité nationale, notamment en matiére de
libre circulation des personnes, des biens, des services et des capitaux,
dans la nouvelle union économique et monétaire belge. Ainsi, dans le cas de
travaux d'infrastructures transfrontaliers entre les régions, ces derniéeres
doivent oésormais conclure des accords bilatéraux afin de sauvegarder
1'économie nationale. Si les compétences économiques en matiére d'infra-
structures sont totalement transférées aux régions, la compétence en matie-
re de réglementation demeure toutefois nationale.

En conclusion de ce point, on peut souligner le danger que peu-
vent constituer toutes ces structures, lors d'investissements importants a
vocation nationale, voire internationale dans le cas d'infrastructures rou-
tieres, fluviales ou ferroviaires. Il existe des risques de non-coincidence
des décisions entre les régions, malgré la volonté du législateur (voir le
compte rendu de 1'étude de F. PECHEUX dans le point 5. du chapitre 4). On
peut aussi penser qu'avec l'autonomie, les passions culturelles et linguis-
tiques vont s'apaiser suffisamment pour qu'une collaboration concertée
puisse voir le jour.

52. CONJONCTURE POLITIQUE ET ECONOMIQUE

Si nous avons assez longuement développé le point précédent,
c'est tout simplement que la querelle linguistique et culturelle a mobilisé
toutes les énergies de la nation a un moment ol celle-ci, dans ie contexte
de la crise actuelle, aurait pu les utiliser a d'autres taches tout aussi
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urgentes. Au vu de ces difficultés spécifiques, on comprend mieux pourquoi,
malgré des efforts notoires pour contrecarrer les effets de la crise (sur-
tout en matiére de chomage et de redéploiement industriel), les résultats
ont été lents & se manifester, sachant qu'il reste encore beaucoup a faire
dans les domaines précités.

Sans vouloir présenter ici une analyse approfondie, nous tente-
rons d'éclairer en quoi les instabilités politique et économique de 1la
période récente en Belgique ont pu se répercuter dans le domaine des trans-
ports, dans la mesure surtout ol l'on n'assiste pas, depuls 1974, a des
modifications fondamentales dans les systemes de réglementation des diffé-
rents modes (si ce n'est un renforcement de la procédure d'entrée dans la
branche des transports routiers de marchandises professionnels ; wvoir le
chapitre 4).

Certes, le premier choc pétrolier a rompu les grands équilibres
économiques en Belgique, comme dans la plupart des autres pays industriali-
sés, mais de nombreux dysfonctionnements sont apparus dans le royaume dés
la fin, voire le milieu des années 60. C'est le cas, notamment, du retard
économique de plus en plus criant de la Wallonnie vis-a-vis de la Flandre :
les industries traditionnelles fondées sur le charbon et 1'acier connais-
sent déj)a, durant les années 60, un essoufflement certain. Le taux de
croissance des activités est notablement inférieur 3 celui des activités
nouvellement implantées en Flandre, & Gand, 3 Anvers et dans la Campine
belge. La situation wallonne, aggravée par les problemes linguistiques et
démographiques (voir le point 2.), voit les poches de chémage se résorber
de plus en plus malaisément.

Politiquement, les gouvernements démissionnent souvent, inca-
pables qu'ils sont de résoudre les problemes, dans la mesure méme ou ces
derniers mettent en jeu des intéréts parfaitement contradictoires. C'est
ainsi qu'a la suite de la démission du cabinet Vanden Boeynants au début de
1968, les élections du mois de mars se traduisent par un affaiblissement
des trois grands partis (social-chrétien, socialiste et libéral) au profit
des extrémistes des deux bords (fédération des francophones et rassemble-
ment wallon d'une part et Volksunie d'autre part). Aucun des partis
n'ayant, et de loin, une majorité 3 lui tout seul (c'est d'ailleurs une
constante dans la vie politique belge depuis l'aprés-guerre), un cabinet de
coalition (sociaux-chrétiens et socialistes) est formé par Gaston Eyskens,
mais il est le plus souvent condamné 2 1'immobilisme, car ses différentes
composantes se. neutralisent (au clivage droite-gauche se superpose un
clivage flamand-wallon). De fait, malgré la réforme constitutionnelle de
1970, les difficultés du gouvernement ne disparaissent pas pour autant et
le cabinet Eyskens démissionne fin 1972, relayé par le socialiste Edmond
Leburton, & la téte d'une coalition des trois plus grands partis.

C'est dans ce contexte qu'éclate la crise du pétrole. La coali-
tion vole en éclat dés le premier mois de 1974, les socialistes s'en reti-
rant. Les nouvelles élections marquent le recul des partis "linguistiques"
et le statu quo pour les grands partis. Léo Tindemans, en avril 1974, forme
un cabinet minoritaire avec les sociaux-chrétiens et les libéraux. Fin
1974, la production industrielle s'effondre entrainant des vagues de licen-
clements. Le chdmage devient le probleme n® 1 (hausse de 50% du nombre de
chémeurs indemnisés en un an).- Les prix flambent et, par les mécanismes
d'indexation existant en Belgique, les salaires s'envolent également. Si le
gouvernement donne la priorité aux problémes économiques et sociaux, son
objectif & moyen terme reste cependant la régionalisation du pays (voir
point 51.).
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En 1975, la récession se poursuit et le PIB, comme les exporta-
tions, stagnent. Le taux de chomage continue d'augmenter (+80% entre 1974
et 1975 ; voir le graphique n° 4). L'Etat est alors conduit & mener une
politique sociale plus soutenue, ce qui a pour effet de gonfler le déficit
des finances publiques dans des proportions rapidement inquiétantes (voir
le graphique n°® 5). Ces problémes n'empéchent pas la coalition gouvernemen-
tale de franchir victorieusement le cap des élections de 1977, 3 la suite
desquelles le "nouveau" cabinet se fixe trois objectifs prioritaires :

eraphique n° 4

Les indices d'évolution du chomage, de 13 population active et de la
population totale en Belgique, de 1967 3 1986 (base 100 en 1967)
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a) amélioration de 1l'emploi et lutte contre le chdmage (au
moyen d'une relance keynésienne de l'activité économique : aides 3 l'inves-
tissement et plan de lutte anti-chdmage)

b) maintien de la parité du franc vis-a-vis du mark et du flo-
rin (rappelons-nous 1'importance des échanges et particulieérement avec la
RFA et les Pays-Bas ; cf. point 4.)

c) assailnissement des finances publiques

I1 n'est guére que sur le deuxiéme point que la politique menée
a réussi, car le chdmage et le déficit public se sont encore accrus. Entre
1974 et 1977, l'industrie a perdu 140.000 emplois (& peu prés 3,5% de la
population active de 1977), alors que 30.000 emplois seulement ont été
créés dans le secteur tertiaire. Dés lors, début 1978, le gouvernement
envisage une nouvelle politique industrielle, qui vise a adapter les struc-
tures de 1'industrie belge (sidérurgie et textile notamment) et & permettre
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1'élargissement des débouchés au niveau international (stratégie de spécia-
lisation vers des produits élaborés a haute valeur ajoutée, ce qui néces-
site bien sir des efforts en matiére de recherche-développement). :

Dans le méme temps, le gouvernement achoppe lors de la mise en
place de la régionalisation et fin 1978, Léo Tindemans est remplacé par
Vanden Boeynants, puis en avril 1979 par Wilfrid Martens, lui-méme remplacé
en avril 1981 par Mark Eyskens qui ne "tiendra" que cing mois. La crise
économique, la question linguistique et 1'instabilité des coalitions expli-
quent le laminage rapide des gouvernements successifs.

éraphique n° 5

Poids de la consommation publique rapportée au PIB,
en Belgique, de 1964 a 1986 (en pourcentage)
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Les élections anticipées de la fin de 1981 consacrent une avan-
cée des socialistes et des libéraux au détriment des sociaux-chrétiens qui
restent toutefois le premier parti belge. Il en résulte une nouvelle coali-
tion des sociaux-chrétiens et des libéraux, sous la houlette de Wilfrid
Martens. Ce gouvernement obtient des pouvoirs spéciaux pour mener une véri-
table politique d'austérité, de maniére 3 faire face plus efficacement 3 la
persistance de 1'inflation, au déficit de plus en plus impressionnant des
finances publiques (en 1981, la consommation publique représente 19,2% du
PIB (record historique) ; voir le graphique n° 5) et, fait nouveau et
inquiétant, & un déficit massif de la balance des payements courants (4,5%
du PIB en 1982 ; voir le point 4.), sans parler du chémage dont la crois-
sance n'est toujours pas maitrisée.

C'est en février 1982 que, jusqu'a ce jour et depuis la créa-
tion du SME, l'on assiste & la seule dévaluation (-8,5%) du franc belge,
destinée & restaurer 1la compétitivité des produits. Simultanément, une
politique de désindexation partielle des revenus salariaux est mise en oeu-
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vre, de facon & transférer une partie des revenus -du travail vers les
entreprises (en 1982, pour permettre la reconstitution des marges et favo-
riser de nouveaux investissements), vers l'emploi (en 1983, dans le cadre
d'un programme de partage du travail, essentiellement une diminution des
heures de travail) et pour une diminution des déficits publics (en 1984 et
1985). Tout ne se passe pas sans mal ; des gréves violentes éclatent,
notamment dans la métallurgie en 1982 et dans les services publics en 1983,
en réaction contre la politique d'austérité (les syndicats cherchant a
limiter la diminution des emplois et le gouvernement.cherchant a rétablir
la compétitivité des entreprises).

A noter que la crise fait éclater 1'homogénéité économique des
régions. On voit ainsi apparaitre un chdmage important en Flandre, notam-
ment dans le sud (activité textile) et dans la Campine (houille) ; au con-
traire, Likge, par exemple, retrouve un développement dynamique, apreés de
nouvelles implantations industrielles et tertiaires.

eraphique n° 6

Le PIB belge de 1965 a 1986 (en milliards de francs belges
courants et en milliards de francs belges, base 1980)
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Le bilan du plan d'austérité sur les années 1983-1985 n'est pas
franchement positif. Si l'on note un redressement de la balance commer-
ciale, le franc connait toujours des fluctuations importantes par rapport
au mark et au florin, le PIB en volume tend & stagner (moins de 2% de
hausse annuelle ; voir le graphique n° 6) et le chomage, s'il n'augmente
plus, reste stabilisé a un niveau trop élevé (13,5% en 1985 et une part des
chémeurs de longue durée supérieure & celle des autres pays de 1'0OCDE ;
voir le graphique n° 4).
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A ce propos, si l'on analyse succinctement 1'évolution de 1'em-
plol en Belgique, il faut avoir présentes a3 l'esprit les quelques données
suivantes : tout d'abord, -entre 1960 et 1983, la population active a cri.
plus vite que dans les pays de la CEE et la baisse du taux d'activité des
hommes a été plus que compensée par la hausse du taux d'activité des femmes
(+14% en un quart de siecle). Si l'emploi n'a diminué que de 220.000, entre
1974 et 1983, c'est parce qu'il y a eu 125.000 emplois créés dans le sec-
teur public (dont un tiers dans l'enseignement) dans le méme laps de temps
(ce fait explique évidemment en partie la hausse du déficit des finances
publiques). Depuis 1974, l'ajustement a8 la baisse de 1'emploi s'est fait
aux dépens de la population masculine ; cela apparait nettement dans une
analyse sectorielle qui montre que la diminution de la population active
occupée, entre 1974 et 1983, résulte d'une trés forte baisse dans la popu-
lation active masculine et, simultanément, d'une hausse du nombre de femmes
au travail. Le chbmage féminin s'explique en fonction de cette arrivée mas-
sive de demandeuses sur le marché du travail, dans le cadre d'une économie
en croissance réduite.

En juillet 1985, le roi Beaudoin refuse la démission de Wilfrid-
Martens, mais des élections anticipées se déroulent en octobre de la mime
année. Il en résulte une poussée des sociaux-chrétiens et des socialistes,
au détriment des libéraux et des partis linguistiques. Du fait que les dis-
parités régionales ne se superposent plus exactement au clivage Flandre-
Wallonie, d'aucuns ont pu déceler dans ces résultats une prise en compte
prioritaire des probldmes économiques communs, avant les problémes linguis-
tiques et communautaires. Quoiqu'il en soit, Wilfrid Martens est 3 nouveau
nommé premier ministre et en mai 1986 un nouveau plan d'austérité est
adopté. Il s‘'ensuit une vive agitation sociale, notamment dans la fonction
publique qui voit son pouvoir d'achat stagner depuis plusieurs années.

Simultanément, la situation internationale s'améliore, 1'infla-
tion générale diminue et l'activité reprend. En Belgique, le chémage dimi-
nue, de méme que le déficit public. Toutefois, compte tenu de la charge de
la dette, on observe un mécanisme d'auto-alimentation du déficit. Par ail-
leurs, pour la premiére fois depuis 1973, la balance des payements courants
est excédentaire. La priorité est donc toujours donnée a la diminution du
déficit public, mais maintenant il s'agit aussi de procéder rapidement i
une réforme de la fiscalité directe des ménages, pour réduire les distor-
sions créées par la pression fiscale extrémement élevée que connait le pays
depuis une dizaine d'années, dans le souci d'alléger la dette de 1'Etat.

Toutefois, 1986 n'a représenté qu'une embellie. La conjoncture
internationale, redevenue morose, a favorisé le retour au niveau intéri ur
de signes d'instabilité et de fragilité des équilibres a peine rétablis. De
plus, la demande intérieure a fléchi en 1987, 3 l'instar de la demande mon-
diale. C'est dans ce climat qu'ont lieu les élections de décembre 1987, qui
donnent aux socialistes (34%) une large avance, pour la premiére fois
depuis la fin de la deuxieme guerre mondiale, sur les sociaux-chrétiens
(29%), grands battus de ce scrutin, alors que les libéraux progressent fai-
blement (23%) et que le parti linguistique flamand de 1la Volksunie (7%)
marque le pas. Le nouveau gouvernement de coalition a 'dd, encore une fois,
s'attacher au dossier linguistique pour aboutir, avec les textes d'ao(it

1988, 3 une Belgique fédéralisée.

51 le plus gros de la tempéte semble étre passé pour la Bel-
gique aujourd'hui, on a pu, dans les développements précédents, prendre la
mesure des transformations, quelquefois violentes, gqui ont secoué le pays
depuis une vingtaine d'années. Nul doute dés lors que le secteur des trans-
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ports, de ce fait méme, a subi les conséquences de cet environnement natio-
n2l et international agité. Soulignons, pour conclure ce point, que les
travaux publics d'infrastructures ont été notablement ralentis depuis 1983,
la priorité ayant été donnée 3 la lutte contre l'accroissement des déficits
publics.

Enfin, comme nous 1'avons déja noté plus haut, c'est dorénavant
vers les nouvelles régions autonomes qu'il faut se tourner pour la mise en
oeuvre de la politique des transports. Toutefois 3 cet égard, dans une note
politique de décembre 1988, le Ministre des Communications, Jean-Luc
Dehaene, précise les compétences qui restent nationales en matiére de
transport

- les chemins de fer

- en matieére de transport par route des personnes et des mar-
chandises : - la réglementation technique et le contrdle des véhicules ; -
1'immatriculation des véhicules ; - le reglement général de la circulation
et de la sécurité routiéere ; - la réglementation et le contrdle du trans-
port des marchandises par route ; - la réglementation générale et la police
du transport rémunéré de personnes par route ; - l'acces & la profession et
au marché :

- en matiére de politique de la navigation aérienne, seuls sont
transférés aux régions 1l'exploitation et l'équipement des aéroports régio-
naux et des aérodromes publics

- en matiére de navigation maritime, le pouvoir national reste
compétent pour la police (nationale et internationale), 1'inspection, le
jaugeage des navires et l'enregistrement

--en matiére de navigation intérieure, le pouvoir national
reste compétent pour la réglementation et 1'organisation du marché :

- le département des Travaux Publics conserve les compétences
suivantes : - les services d'exploitation des voies maritimes ; - les
réseaux de télécommunications et de contrdle ; - la détermination des
normes techniques minimales de sécurité en matiere de construction et
d'entretien des infrastructures ; - 1la délivrance d'autorisation pour
iransports exceptionnels ; la recherche scientifique.

La note précise également que la réussite pratique du transfert
des compétences aux régions exige évidemment la conclusion d'accords de
coopération entre ces derniéres ou entre elles et 1'Etat, en particulier
dans le cadre des transports urbains franchissant les limites régionales
(cas de Bruxelles essentiellement), des services extérieurs de
1'administration de la marine et de la navigation intérieure, enfin dans le
cadre de la sécurité du trafic aérien sur les aéroports régionaux.
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CHAPITRE 2

DONNEES GENERALES SUR LE SYSTEME DES TRANSPORTS DE MARCHANDISES EN BELGIQUE

Dans le présent chapitre, notre objectif est de prendre tout
d'abord connaissance des principales données attachées aux différents modes
de transport en matiere d'infrastructures. Dans un second temps, bien qu'il
ne s'agisse pas de transport: terrestre, nous donnerons quelques éléments
concernant l'activité portuaire, importante s'il en est avec la présence
d'Anvers dont le trafic, en Europe, est seulement devancé par le port
néerlandais de Rotterdam. Naturellement, les flux engendrés par les activi-
tés portuaires sont d'essence maritime et internationale au premier chef,
mais les différents modes de transport sont directement concernés, au
niveau terrestre et intérieur, car ces flux maritimes induisent bien €vi-
demment des parcours d'acheminement plus ou moins longs & travers tout le
pays. Enfin dans un troisieme temps, en prenant en considération 1'évolu-
tion des trafics de chacun des modes dans les années récentes, nous intro-
duirons des éléments de comparaison intermodale afin de situer quantitati-
vement ces modes les uns par rapport aux autres.

1. LES RESEAUX D'INFRASTRUCTURES EN BELEGIQUE
11. LES INFRASTRUCTURES ROUTIERES

Le tableau n° 4 et les graphiques n° 7 et 8 retracent 1'évolu-
tion récente du réseav routier de grande voirie (autoroutes, autres routes
de 1'Etat et routes provinciales). C'est évidemment le formidable essor des
autoroutes qui retient l'attention. Celles-ci voient en effet la longueur
de leur réseau multipliée par 3,8, passant de 411 km en 1970 3 1567 km en
1988. Dans le méme temps, le réseau des autres routes de 1'Etat ne s'ac-
croit que de 10,3% et celuil des routes provinciales de 10,1% seulement. Si
l'on considére la seule décennie des années 1980, on retrouve les mémes
tendances, mais nettement ralenties par rapport aux années 70 : le réseau
autoroutier voit son kilométrage augmenter de 30,3% depuis 1980, les routes
provinciales de 1,4% seulement et la longueur du réseau des autres routes
nationales diminuent méme de 3,4% (c'est une conséquence du désengagement
du pouvoir central, 1l'exploitation des routes étant transférée aux nouvel-
les régions). :

En 1988, les autoroutes représentent 12,1% du réseau de 1'Etat
et 11% si 1l'on tient compte des routes provinciales, contre respectivement
3,8% et 3,4% en 1970. Toutefois, pour compléter ce panorama, il faut ajou-
ter, d'une part environ 12.000 km de voirie vicinale de grande communica-
tion et d'autre part environ 100.000 km de routes communales dont la lon-
gueur du réseau est stable depuis 1975. Cet ensemble fait de la Belgique
1'un des tous premiers pays européens quant a la densité de ses réseaux
routiers et autoroutiers. En 1988, il y a 4,1 km de routes et 51 m d'auto-
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routes par kilométre carré, données similaires a celles qu'on trouve aux
Pays-Bas, mais notablement supérieures aux valeurs francaises (respective-
ment 1,5 km/km? et 10 m/km2) ou britanniques (1,4 km/kmz et 11 m/km2).

Tableau n° 4

Evolution de la longueur du réseau des routes de 1'Etat et du réseau
des routes provinciales, entre 1970 et 1988 (en kilométres)

ROUTES DE L'ETAT ROUTES
ANNEES = PROVINCIALES TOTAL
AUTOROUTES|] AUTRES TOTAL
1970 41 10298 10709 1244 11953
1971 488 10357 10845 1264 12109
1972 650 10473 11123 1248 1237
1973 868 10580 11448 1252 12700
1974 1026 10758 11784 1355 13139
1975 1048 10832 11880 1351 13231
1976 1051 10907 11958 1394 13352
1977 1062 10997 12059 1388 13447
1978 1082 11277 12359 1371 13730
1979 1110 11664 12774 1372 14146
1980 1203 11757 12960 1351 14311
1981 1252 1717 12969 1362 14331
1982 1315 11778 13093 1349 14442
1983 1388 11909 13297 1367 14664
1984 1456 12373 13829 1369 15198
1985 1488 12443 13931 1374 15305
1986 1534 12587 14121 1375 15496
1987 1549 12710 14259 1375 15634
1988 1567 11357 12924 1370 14294

Cette densité déja trés élevée d'infrastructures routiéres
expilque sans doute largement pourquoi le réseau traditionnel n'a connu
qu'une croissance modérée ces dernigres années. En ce qui concerne le
réseau autoroutier, si sa longueur continue d'augmenter, c'est essentielle-
ment pour homogénéiser le réseau, dans une perspective stratégique plus
internationale encore que nationale. Nous avons en effet déja évoqué la
position géographique centrale de la Belgique au sein de la CEE, en tant-
que véritable trait d'union entre les pays du Nord et du Sud d'une part et
lieu de passage naturel entre 1'Europe continentale et la Grande-Bretagne
d'autre part (a ce point de vue, la Belgique a une carte majeure & jouer
dans le cadre de l'ouverture prochaine du tunnel sous la Manche). Force est
de constater cependant que 1'impact du premier choc pétrolier a eu pour
conséquence de reléguer au second plan 1a poursuite de l'effort de cons-
truction, entre 1974 et 1979, comme le montre bien le graphique n° 8.
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Graphique n° 7

Evolution de la longueur du réseau des routes de 1'Etat et du réseau des

les, entre 1970 et 1988 (en milliers de kilométres)
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La carte n°® 2 donne une 1idée précise de la configuration du
réseau autoroutier belge, au début de 1988. Les lignes de force du réseau
apparaissent parfaitement. Les zones attractives sont bien mises en éviden-
ce : 1l en va ainsi notamment des grandes agglomérations dynamiques comme
Anvers, Liége, Charleroi, Kortrijk et Gand. On remarque que la capitale se
trouve au centre d'une grande zone, délimitée par les autoroutes reliant
les villes précédentes comme un immense boulevard périphérique comportant
de nombreuses radiales. La carte permet en outre de repérer la partie la
moins bien pourvue en infrastructures autoroutiéres, & savoir la partie
sud-est du pays, qui ne dispose que depuis quelques années des axes Namur-
Arlon et Liége-Arlon, en direction du Luxembourg.

Le tableau n°® 5 permet de confirmer quantitativement ce juge-
ment visuel. En effet, si 1'on tient compte de la superficie de chaque pro-
vince, on s'apergoit qu'Anvers (74,3 m/km2) ou le Brabant (77,7 m/km?) ont
une densité d'autoroutes trois fois supérieure a3 celle des provinces du
Luxembourg (24,6 m/km2) et de Namur (20,5 m/km2). Avec ces deux derniéres
provinces, le Limbourg (42,1 m/km2) est la seule dont la densité autorou-
tiére est largement inférieure & la moyenne nationale. Cette constatation
ne doit pas surprendre outre mesure, car la plus grande partie des pro-
vinces de Namur (sauf au Nord, autour de la ville du méme nom) et du Luxem-
bourg notamment, sont peu industrialisées et peu peuplées par rapport au
reste du pays, sans doute en partie a cause d'un relief plus élevé et plus
"accidenté".

Tableau n° 5

Longueur du réseau des routes de 1'Etat et du réseau des routes
provinciales, par province, au premier janvier 1988 (en kilométres)

ROUTES DE L'ETAT ROUTES
PROVINCES PROVINCIALES TOTAL
AUTOROUTES|| AUTIRES TOTAL

ANVERS 213 938 1151 125 1276
BRABANT 264 1173 1437 208 1645
HAINAUT 208 1169 1377 288 1665
LIEGE 250 1585 1835 20 1855
LIMBOURG 102 1045 1147 0 : 1147
LUXEMBOURG 109 1557 1666 275 1941
NAMUR 91 1534 162% 75 1700
FLANDRE EST 158 1122 1280 19 147
FLANDRE OUEST mm 1234 1405 189 1594

TOTAL 1567 11357 12924 1370 14294

La fin de la cons:ruction des autoroutes auropéennes E25 et
E411, effective en 1989, est de nature a réduire un peu le retard des
reégions les moins bien pourvues en la matiere et 3 les désenclaver quelque
peu. Ainsi, entre 1987 et 1988, le Luxembourg s'est trouvé pourvu d'une
trentaine de kilométres d'autoroutes supplémentaires. Remarquons enfin que
la province du Limbourg ne posséde pas de routes provinciales.
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Carte n° 2

Le réseau autoroutier belge en 1988
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12. LES INFRASTRUCTURES FERROVIAIRES

Le tableau n°® 6 et le graphique n° 9 mettent en évidence un
double mouvement : d'une part on constate une contraction pratiquement con-
tinue de 1l'ensemble du réseau des lignes exploitées depuis 1970, d'autre
part on note un effort extrémement important d'électrification de ce
réseau, depuis le début des années 80. :

Tableau n° 6

Evolution de la longueur du réseau des lignes ferroviaires
exploitées,entre 1970 et 1987 (en kilometres)

ANNEES || LIGNES NON LIGNES TOTAL
ELECTRIFIEES || ELECTRIFIEES

1970 2947 1218 4165
1971 2912 1232 4144
1972 2849 1232 4081
1973 2776 : 1272 4048
1974 2732 1272 4004
1975 2722 1276 3998
1976 2702 1296 3998
1977 2701 1302 4003
1978 2739 1307 4046
1979 2634 1344 3978
1980 2558 1413 3N
1981 2268 1662 3930
1982 2157 1763 3920
1983 2000. 1842 3842
1984 1834 1907 374
1985 1689 1978 3667
1986 1462 2156 3618
1987 : 1368 2200 3568

En Belgique, comme dans tous les autres pays de la CEE, le
soucl d'une meilleure gestion économique de 1'outil ferroviaire se traduit
par 1a fermeture au trafic de lignes déficitaires. Si le rythme des ferme-
tures n'atteint pas des sommets comme ce fut le cas en Grande-Bretagne
(dont le réseau compte 16.500 km de lignes en 1986) 3 la fin des années &0
(ou actuellement encore en ce qui concerne les lignes ouvertes au seul tra-
fic warchandises) ou méme en France (réseau actuel : environ 35.000 km de
lignes), 11 est toutefois plus soutenu qu'en Allemagne fédérale (27.500 km
de lignes en 1986). Ainsi, entre 1970 et 1987, 14,3% de lignes ont été fer-
mées au trafic. La tendance s'est accélérée sur la derniére décennie : la
longueur du réseau exploité a en effet diminué de 10,2% depuis 1980, contre

4,7% seulement entre 1970 et 1980.

S1 1'on rapporte les 3.568 km du réseau actuel 3 la superficie
du pays, on obtient une densité de 1l'infrastructure ferroviaire qui est
1'une des plus élevée de la CEE et méme du monde : 117 m/km2. Elle est bien
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plus élevée que celle de la France (63), du Rdyaume-Uni (70) et méme des
Pays-Bas (84) ; par contre, elle est voisine de celle de la RFA (117).

Au titre de la modernisation du réseau en exploitation,
1'effort d'électrification est treés important : le kilométrage de lignes
électrifides a crh de 80,6% entre 1970 et 1987. L'augmentation est encore
plus sensible depuis 1980 (+55,7%), contre 16% seulement durant les années
70. En 1987, les lignes électrifiées représentent 61,7% de l'ensemble du
réseau, alors méme qu'elles n'en représentaient que 29,2% en 1970 et 35,6%
en 1980. C'est en 1984 que, pour la premiere fois, les lignes électrifiées
sont majoritaires sur le réseau, avec 51%. Malgré ces efforts, des pays
comme les Pays-Bas (65%) ou la Suisse possédent un réseau encore plus élec-
trifié. A 1l'inverse, la RFA (41,5%) ou la Grande-Bretagne (25%) ont encore
beaucoup & faire dans te domaine.

éraphique n°® 9

Evolution de la longueur du réseau ferroviaire belge (lignes
électrifides et non électrifides), de 1970 a 1987 (en kilometres)
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En ce qui concerne les lignes non électrifiées, en 1980 plus de
la moitié d'entre elles (52,4%) étaient 3 voie unique ; en 1987, ce pour-
centage est passé a 56,7%. Ce n'est pas paradoxal car les lignes qui sont
électrifiées sont presque toutes 3 double voie et plus. La proportion de
voies ferrées 3 simple voie qui restent non électrifiées tend donc a aug-
menter : ces derniéres correspondent le plus souvent a des lignes restant
ouvertes pour des raisons de service public et sont affectées a des servi-
ces voyageurs. Au contraire, dans le cas des lignes électrifiées, la pro-
portion de lignes 3 double voie était de 91,8% en 1980 et de 90,4% en 1987.
Cette légére diminution montre que 1'électrification continue, alors méme
que la plupart des lignes existantes a double voie sont déja électrifiées.
Signalons également 2,2% de voies multiples électrifiées en 1987.
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11 est cependant assez paradoxal de constater que ces investis-
sements ne semblent pas porter leurs fruits. Ainsi, le trafic marchandises
tend a diminuer, tout en connaissant des variations quelquefois contrastées
de l'ordre de 10%, a la hausse comme & la baisse, d'une année sur 1'autre.
Plus inquiétante encore est la diminution, & peu prés réguliére, de 42,4%
du nombre de voyageurs transportés depuis 1970. Durant la méme période, le
.nombre de voyageurs-kilométres a lui aussi chuté de 24%, le parcours moyen
d'un voyageur restant faible (41 km), malgré un accroissement de 22,8% par

-

rapport a 1970 (33,4 km).

En 1970, pres de 55% du réseau en exploitation étaient réservés
au trafic marchandises (2.255 km sur 4.165 km). Avec la crise, ce pourcen-
tage a fondu rapidement pour étre a peine supérieur a 25% en 1975 (1.072 km
sur 3.998 km). Depuis cette date, le kilométrage de voies ferrées ol ne
circulent que des trains de marchandises diminue peu & peu par rapport a
1'ensemble du réseau (un peu plus de 20% en 1987).

Un autre élément a lieu d'inquiéter pour le moyen terme, c'est
la diminution d'un tiers des embranchements privés : de 937 en 1980, leur
nombre est passé a 634 en 1986 et 626 en 1987. Il y a lieu de se poser la
question de savoir si c'est seulement une conjoncture économique particu-
lierement défavorable qui produit cette baisse ou s'il existe chez les
chargeurs un véritable changement d'attitude vis-a-vis du chemin de fer. De
son c6té, la SNCB affirme que ce mouvement est réalisé en concertation avec
ses clients, sans que ces derniers abandonnent pour autant le mode
ferroviaire.

Nous terminons ce point en présentant une carte du réseau ferré
belge en 1987. Bien qu'extrémement dense, on note que le maillage du
réseau, tout comme celui des autoroutes, néglige la partie sud-est du pays,
traversée seulement par deux axes reliant le reste du royaume au Luxembourg
et a la RFA. On remarque la méme densité d'infrastructures que pour les
axes routiers autour des agglomérations principales.
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Carte n° 3
Le réseau ferroviaire belge en 1987
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13. LES INFRASTRUCTURES FLUVIALES

En 1987, la Belgique compte 1.511 kilométres de voies navi-
gables, soit environ 50 m/km?. Cela ne représente que le tiers du réseau
néerlandais (4.843 km), le plus dense d'Europe (142 m/km2). A titre de com-
paraison, la France posséde un réseau de 8.568 km de voies d'eau, dont
6.476 km seulement sont en exploitation, et sa densité est de 12 m/km2. En
RFA, on dénombre 4.319 km de voies d'eau, pour une densité de 18 m/km2.

Ces valeurs globales masquent des disparités selon les gabarits
des rivigres ou des canaux, qui sont répartis par classes selon le type de
bateaux qu'ils peuvent accueillir. L'0ffice Statistique des Communautés
Européennes distingue sept classes de voies navigables, suivant le port en
lourd des bateaux qui peuvent y circuler :

- classe 0 : bateaux de 50 a moins de 250 T de port en lourd

- classe I : bateaux de 250 & moins de 400 T de port en lourd ; le
spits est le type de bateau qui entre dans cette catégorie

- classe II : bateaux de 400 & moins de 650 T de port en lourd ; le
campinois est le bateau type de cette classe

- classe III : bateaux de 650 a moins de 1.000 T de port en lourd ;
le Dortmund Ems est caractéristique de cette classe

- classe IV : bateaux de 1.000 & moins de 1.500 T de port en lourd ;
le bateau type est le Rhin-Herne type Europe

- classe V : bateaux de 1.500 & moins de 3.000 T de port en lourd ;
les grands rhénans correspondent 3 cette classe

- classe VI : bateaux de 3.000 T de port en lourd et plus ; il s'agit
ici des systémes de bacs poussés et de 1a navigation maritime.

La carte n°® 4 présente le réseau des voies navigables de 1la
Belgique en précisant les gabarits des différentes voies d'eau. On notera
la densité plus importante des canaux dans la partie flamande du pays, a
1"exception du bassin Sambre-Meuse et du Borinage, dont les canaux sont
reliés au réseau francais du Nord. Dans son ensemble, le réseau est fort
bien interconnecté. 11 existe une véritable unité qu'on retrouve en RFA et
nlus encore aux Pays-Bas, mais pas en France. Ici encore, la partie du ter-
ritoire qui correspond 3 1'Ardenne n'est pas maillée par le réseau, mais on
note également un trou important dans le triangle Bruxelles-Charleroi-
Liege, zone moins favorisée par 1l'irrigation de cours d'eau naturels.

On remarquera les voies navigables les plus importantes par
leur gabarit (classe 6) : le canal Albert (130 km), qui traverse la Campine
belge, depuis Liége jusqu'a Anvers ; la Meuse, de Namur a Liége (50 km) ;
le canal de Bruxelles au Rupel, qui rejoint ensuite Anvers et se termine au
fond de 1'embouchure de 1'Escaut occidental, en territoire néerlandais (70
km) ; le canal de Gand & Zelzate (20 km) et Terneuzen (aux Pays-Bas) qui se
termine lul aussi dans 1'Escaut occidental ; le canal de Bruges a Zeebrugge
(12 km), stratégique s'il en est, puisqu'il connecte au réseau le principal
port maritime du pays, dont le trafic "pleine mer" n'est pas obligé de
transiter par les Pays-Bas.

Le tableau n° 7 utilise la classification de 1'0ffice Statis-
tique des Communautés Européennes pour ventiler 1'état des voies navigables
belges au 31 décembre 1987. En pourcentage de l'ensemble, 23,2% des fleuves
et canaux peuvent recevoir des péniches de la classe I, 22,1% de la classe
11, 27,8% de 1a classe 1V, 8,5% de la classe V et 18,4% de la classe VI.
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Carte n° 4

Le réseau des voies navigables belges en 1988
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Tableau n°® 7

Longueur des voies navigables, par bassin
et par classe, en 1987 (en kilométres)

BASSINS CLASSE DES VOIES NAVIGABLES
FLUVIAUX TOTAL
CLASSE 1 {ICLASSE II)ICLASSE IV]ICLASSE V }ICLASSE VI

BASSIN DE !

L'ESCAUT MARIT 9 43 36 23 56 167
CANAUX DE LA

CAMPINE 0 184 16 1 132 333
CANAUX

BRABANCONS 0 30 72 0 28 130
MEUSE ET

SAMBRE 33 18 102 43 28 224
BASSIN DU

HAUT-ESCAUT 163 59 134 44 19 419
CENTRE ET

BORINAGE 33 0 60 0 0 93
BASSIN DE 112 0 0 17 16 145

L'YSER ET COTE

TOTAL 350 334 420 128 279 1511

Depuis 1960, la longueur totale du réseau n'évolue guére (-6,5%
environ). Par contre, les aménagements réalisés correspondent a des passa-
ges au gabarit supérieur : en 25 ans, le réseau classe I a régressé de plus
de 50%, alors que celui de la classe IV a augmenté de 145% environ.

14. LES CONDUITES

En Belgique, le réseau des conduites pétroliéres a connu un
essor certain au début des années 80, sa longueur atteignant 461 km en
1983. Cependant, ces dernigres années, un certain nombre d'oléoducs ne sont
plus en service. C'est pourquoi il est aisé aux services statistiques
belges de préciser exhaustivement quelles sont les conduites en exploita-
tion en 1987.

On trouve tout d'abord le pipe-line Rotterdam-Anvers, dont 34
km sont situés sur le territoire belge et qui fonctionne depuis juin 1971 ;
il véhicule du pétrole brut. La plus longue conduite pétroliére en Belgique
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va d'Anvers a Geleen, dans le Limbourg néerlandais, en traversant la Cam-
pine belge sur 154 km ; elle a été mise en service en avril 1978 et sert au
transport de produits raffinés. Enfin, l'oléoduc Anvers-Marly-Feluy, mis en
service en 1971, relie le grand port belge au nord de la province du Hai-
naut (au nord-ouest de Charleroi) sur 98 km et permet, comme le précédent,
1'acheminement de produits raffinés. En 1987, la Belgique ne dispose donc
que de 286 km de conduites, soit une densité de 9,4 m/km2, contre 14 m/km?
au Royaume-Uni (il est vrai que ce pays est producteur de pétrole), 9,3
m/km2 en France (environ 5.100 km de conduites) et 4,1 m/km? en Espagne
(2100 km).

Pour le transport de gaz naturel, il existe deux axes princi-
paux. Le premier traverse le pays, de facon presque rectiligne, du nord
(prés de Turnhout, dans ‘:la Campine) au sud (prés de Mons, dans le Hainaut)
en provenance des Pays-Bas et en direction de la France. Sur les deux
condultes principales sont réalisés des branchements de part et d'autre,
notamment vers Anvers, Gand et Bruges, vers la capitale, vers la Campine et
au sud, vers Charleroi. Le second axe de transport du gaz naturel relie le
Limbourg néerlandais & Liége, puis suivant la Meuse et la Sambre, rejoint
Namur, Charleroi et 1l'axe des conduites nord-sud. Entre Ligge et Namur,
preés de Huy, un branchement est établi en direction du sud, a travers la
province du Luxembourg, jusqu'a Arlon et en direction du Grand-Duché de
Luxembourg.

15. LES INFRASTRUCTURES ET LE TRAFIC AERIENS

P

Les quelques éléments de ce point sont donnés a titre d'infor-
mation complémentaire, dans la mesure ou il ne s'agit pas de transports
terrestres. Cela nous permettra néanmoins de vérifier le réle négligeable
du transport aérien dans les transports de marchandises en Belgique.

La Belgique dispose de cing aéroports : Bruxelles-National
(dans le Brabant), Anvers-Deurne (province d'Anvers), Charleroi-Gosselies
(dans le Hainaut), Ostende (Flandre-Occidentale) et Liege-Bierset (province
de Liege) et de trois aérodromes : Bruxelles-Grimbergen, Saint-Hubert (au
Luxembourg) et Spa-Sauveniere (province de Liége). A noter que l'aérodrome
de Gand-St Denijs-Westrem & été définitivement fermé en 1984.

Le tableau n® 8 donne l'évolution récente du trafic marchan-
dises (transit et trafic postal inclus, mais hors bagages) réalisé par les
aérodromes belges, ainsi que le fret transporté par la compagnie aérienne
nationale SABENA (dans ce dernier cas, en ce qui concerne les tonnes-kilo-
métres, seul le fret est comptabilisé, et non pas le trafic postal qui
représentait 8 MIKM en 1970 et 22,5 MIKM en 1987).

Nous nous bornerons a constater que le trafic marchandises
(réalisé par les compagnies aériennes belges et étrangeéres) des aérodromes
belges a cri de 40% depuis 1970, le trafic des compagnies aériennes belges
augmentant de plus de 60%. En ce qui concerne le trafic de la compagnie
SABENA (& noter qu'on parle de services réguliers dans le cas de lignes
régulieres fonctionnant a horaires fixes), le trafic en tonnes chargées
s'accroit de B86% depuis 1970 et est multiplié par trois, en tonnes-
kilométres, sur la méme période.
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Tableau n° 8

Evolution du trafic commercial des aérodromes belges, dont trafic assuré
par les seules compagnies belges, de 1970 a 1987 (en milliers de tonnes) et
fret transporté par la SABENA (en milliers de tonnes et en millions de TKM)

ANNEES |[TRAFIC TOTAL}|{DONT TRAFIC|| SERVICES REGULIERS SABENA
AERODROMES BELGE rILLIERS DE T."VHILLIONS TKM
1970 143 62 56 184
1971 137 63 58 202
1972 130 66 62 225
1973 134 61 63 239
1974 134 68 70 286
1975 142 69 69 281
1976 172 83 76 N7
1977 169 90 a1 339
1978 174 26 84 376
1979 173 102 87 395
1980 187 93 81 395
1981 184 23 86 442
1982 174 95 89 479
1983 145 94 N 494
1984 173 99 96 534
1985 174 98 105 581
1986 201 101 1M 583
1987 105 553

Malgré cet accroissement apparemment spectaculaire, il suffit
de comparer le trafic marchandises de la SABENA en 1987 3 celui de 1la
route, du fer et de la voie d'eau réunis, sans avoir besoin d'ajouter les
conduites, pour donner la mesure du caractére parfaitement négligeable du
fret aérien en Belgique. Ainsi, ce dernier ne représente-t-il que 0,02% des
- tonnes chargées et 1,8% des tonnes-kilométres. 8i le pourcentage des
tonnes-kilométres est nettement moins faible que celui des tonnes, cela est
db a la distance woyenne tres élevée des trajets aériens effectués par une
tonne de marchandise, soit 5.300 km environ.

2. L'ACTIVITE DES PORTS BELGES

Comme nous l'avons précisé dans 1'introduction de ce chapitre,
il est aisé de justifier la présence de ce point dans notre travail. Méme
si les activités portuaires maritimes sont naturellement tournédes vers
1'extérieur, on comprendra facilement que dans un petit pays ol le port
principal, Anvers, posséde l'un des trafics les plus importants d'Europe et
méme du monde, une partie du trafic des autres modes de transport soit
directement influencée par les activités portuaires et maritimes. Les pers-
pectives d'évolution de ces derniéres ne peuvent pas laisser indifférents
les autres modes qui sont les générateurs initiaux et terminaux (parcours
d'approche) des flux de trafics maritimes.
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Seul le nord-ouest du pays (Flandre occidentale) est doté d'une
facade maritime sur la mer du Nord. Cette fagcade est de dimension modeste
(environ 70 kilométres de cdotes) et ne comporte que deux grands ports
d'une part l'ensemble Zeebrugge-Bruges, le plus au nord, 3 une dizaine de
kilometres de la frontiére néerlandaise, d'autre part Ostende, situé un peu
plus a l'ouest. Plus prés de la frontiere francaise, on peut mentionner le
port de Nieuwpoort, dont le trafic n'et pas individualisé dans les statis-
tiques générales belges. L'originalité des deux principaux ports de la Bel-
gique est de déboucher en territoire étranger, dans la mesure ou 1'embou-
chure de 1‘'Escaut occidental, sur une soixantaine de kilométres, se trouve
aux Pays-Bas. C'est le cas de l'ensemble Anvers-Linkeroever et de celui de
Gand-Zelzate. Signalons enfin le trafic maritime de Bruxelles qui, lui
aussi, transite par 1'Escaut occidental néerlandais, via Anvers. Depuis
1986, ce trafic n'est plus individualisé dans les statistiques, car treés
faible au regard de celui des quatre grands ports du pays.

Avant de considérer les trafics, présentons d'un mot les infra-
structures reletives aux ports, afin de mettre d'emblée en relief le réle
essentiel tenu par Anvers. En 1985, ce dernier possédait 1378 hectares de
bassins, 98 kilometres de quais et 475 grues. En 1987, Gand en possédcit
respectivement 499, 19 et 117, Bruges 969, 8 et 42, Ostende 130, 8 et 18 et
enfin Bruxelles 272, 20 et 26. Cette disproportion donne déja une bonne
idée du caractére quasi monopolistique de l'activité du port d'Anvers. Le
rbéle privilégié et cessentiel de ce dernier tient évidemment a sa situation,
au carrefour des voies d'eau principales du réseau de navigation intérieure

(canal Albert a l'est, canal de Bruxelles & Anvers au sud, 1l'Escaut a
1'ouest vers Gand et Bruges).

21. LE TRAFIC MARITIME DES PRINCIPAUX PORIS BELGES

Les graphiques n°® 10, 11 et 12 relatent 1'évolution des trafics
maritimes des quatre ports principaux évoqués ci-dessus (Anvers, Gand,
Bruges et Ostende), sachant qu'a eux seuls, ils représentent 98,5% du tra-
fic total en 1986. Le graphique n° 10 illustre 1l'évolution des décharge-
ments (ou importations). Une premiére constatation s'impose : le poids
relatif du trafic d'Anvers est écrasant (80,6% du trafic total en 1970 et
62,3% en 1986). On note un parallélisme presque parfait entre 1'évolution
du trafic total et celle du trafic d'Anvers, sauf en 1985 et dans une
moindre mesure en 1978.

On peut distinguer grossierement trois périodes. La premiére va
de 1970 3 1974 : le trafic global déchargements chute de 20% ent: 2 1970 et
1972, passant de 70,9 MT 3 56,6 MT. Mais en fait le seul port d'Anvers est
affecté (-30% sur deux ans, le trafic passant de 57,1 MI a 39,7 MI). On
peut penser que la concurrence de Rotterdam explique en partie cette dimi-
nution. Les années 73 et 74 voient progresser les trafics de tous les
ports. Une deuxiéme période va de 1975 a 1983, durant laquelle le trafic
global stagne. Celui d'Anvers marque de son empreinte la tendance générale,
mais le trafic du port de Gand croit de 50%, passant de 10,2 MT en 1974 a
15,4 MT en 1983. Autre scénario pour Bruges et Ostende, dont les trafics
stagnent avant de s'effondrer a partir de 1980 (-60% pour Bruges entre 1980
et 1983 : -70% pour Ostende entre 1980 et 1984), corrélativement au second
choc pétrolier. Troisiéme période enfin, de 1984 & 1986, caracté.isée par
une reprise spectaculaire d'activité des deux derniers ports évoques : tra-
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fic multiplié par 2,2 pour Bruges, en trois ans et multiplié par 5,6 pour
Ostende en deux ans. Le trafic de Gand progresse de 25%, de maniléere régu-
liére et celul d'Anvers de 17%.

6raphique n° 10

Le trafic maritime déchargements des quatre principaux ports belges
entre 1970 et 1986 (en millions de tonnes)
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Bien str, il faut relativiser ces divers taux de croissance, en
remarquant que le trafic de Gand est deux fois supérieur a celui de Bruges
en 1985. Ce dernier est lui-méme prés de quatre fois supérieur a celui
d'Ostende. Et dans la mesure ou le trafic d'Anvers représente pres des 2/3
du trafic total, on peut dire que la Belgique fonctionne pratiquement sur
un port ou tout au plus sur deux : si 1'on ajoute le trafic de Gand a celui
d'Anvers, on arrive a 85,3% du trafic total.

L'évolution temporelle montre que l'avantage d'Anvers s'effri-
te, sa part de trafic étant de 80,6% en 1970. La remontée observée au début
des années 80 correspond seulement a l'effondrement conjoncturel des tra-
fics de Bruges et d'Ostende. Ce mouvement qu'on retrouve pour les charge-
ments traduit moins une diminution d'activité d'Anvers qu'une volonté des
pouvoirs publics belges de développer 1l'activité des autres ports, Zeebruge

notamment car ce dernier posséde un débouché en mer "librem.

Le graphique n°® 11 présente 1'évolution des chargements (expor-
tations) effectués par les quatre ports. On constate d'autant mieux la pré-
dominance d'Anvers, qui voit son poids relatif accru sensiblement par rap-
port aux déchargements.
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Graphique n° 1t

Le trafic maritime chargements des quatre principaux ports belges
entre 1970 et 1986 (en millions de tonnes)

C ANVERS

cGAD

CHRIGES

C OSTENE

CHARGE TOT

En 1970, la part d'Anvers dans 1le trafic total chargements
était de 80,8% et, jusqu'en 1984 (81,3%), elle a oscillé entre 79 et 86%.
Ce n'est qu’en 1985 et 1986 qu'on note une baisse, qui semble d'origine
conjoncturelle, de 5,2% du trafic, alors que celui des autres ports aug-
mente : cela explique le passage & 72,7% en 1986 de la part du ports
d'Anvers dans les chargements. Ici encore, les poids relatifs des ports
font apparaitre des écarts importants : en 1986, les trafics de Gand et
Bruges, a peu pres équivalents, autour de 5,5 MT, sont 6,5 fois inférieurs
a celul d'Anvers et le trafic d'Ostende est trois fois inférieur a celui de
Gand. Comme pour les déchargements, 1'évolution & la hausse la plus forte

.

est a mettre a l'actif du port d'Ostende.

Le graphique n° 11 permet ici encore de distinguer trois
périodes qui coincident grosso modo avec celles vues pour les décharge-
ments. Cette constatation confirme que 13 conjoncture économique est a
1'origine de ce mouvement global marqué par les deux chocs pétroliers et le
ralentissement général de la croissance. La période 1970-74 connait une
forte progression du trafic total (+37%, soit plus de 8% par an), due au
dynamisme d'Anvers, tandis que le trafic de Gand stagne jusqu'en 1975. La
période 1975-83, a l'image du trafic anversois, voit stagner le trafic
total (38,8 MT en 1983 contre 35,2 MT en 1975, avec un maximum de 42,8 MT
en 1980. Mais l'activité des ports est tres contrastée : si le trafic de
Gand fléchit entre 1975 et 1978 de plus de 45%, puis stagne jusqu'en 1983
(3,2 MT en 1983), celui de Bruges croit de facon assez réguliere de 1975 &
1981 de preées de 48% (2,1 MT en 1981), puis stagne également. Enfin, pour
Ostende, la croissance est trés forte sur toute la période (+132%, soit 11%
1'an, en moyenne), mais le trafic absolu reste faible (0,9 MT en 1983).
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La période 1984-86 est caractérisée par une forte reprise glo-
bale (+36% entre 84 et 85, +28% entre 84 et 86). La situation des diffé-
rents ports n'est pas similaire : en 1984, Anvers et Gand connaissent une -
hausse sensible de leur trafic, pendant que Bruges et Ostende voient le
leur stagner ; en 1985, c'est au tour d'Anvers de stagner, alors que les
autres ports sont en activité croissante ; en 1986, le mouvement de Gand
rejoint celuil d'Anvers qui s'amplifie & la baisse.

Compte tenu du poids nettement plus important des déchargements
(prés de 63% du total) par rapport aux chargements (37%), le graphique n°
12 montre des évolutions générales trés proches de celles observées sur le
graphique n° 10 (déchargements), notamment entre 1975 et 1983. De 1970 a
1974, la décroissance.du trafic global est tempérée par le trafic en hausse
des chargements ; la 'situation est inverse aprés 1983, ou la reprise est
modérée par la diminution de ces mémes chargements.

craphique n° 12

Le trafic maritime total des quatre principaux ports belges
entre 1970 et 1986 (en millions de tonnes)

L'important déficit de .la balance des trafics, révélé par les
données, nous a incité 3 metire ce phénomene en évidence dans le graphique
n® 13 qui présente 1'évolution du trafic global (en chargements et déchar-
gements), ainsi que celle du trafic d'Anvers, selon les poids respectifs de
chaque type de prestation. On observe une diminution assez nette, et plus
sensible pour le port d'Anvers, de 1l'écart existant entre les trafics de
chargements et de déchargements. En 1970, alors qu'on observait 70,8% en
déchargements et 29,2% en chargements, le taux de couverture n'était que de
41,2% pour 1l'ensemble des ports belges et de 41,4%Z pour Anvers. La
situation devient de moins en moins mauvaise jusqu'en 1975, date a partir
de laquelle s'établit un palier au niveau global, alors qu'on pergoit pour
Anvers un léger effritement, puis une dégradation plus nette aprés 1982.



41

Si, en 1975, le taux de couverture est monfé é 70,32 pour le trafic total
et a 84,8% pour Anvers, il est retombé respectivement & 58,8% et 63% pour
les déchargements et 3 68,6% et 59,3% pour les déchargements, en 1987.

. éraphique n° 13
Le trafic maritime total et le trafic maritime d'Anvers,

en chargements et déchargements, de 1970 a3 1986
(en pourcentage des trafics totaux respectifs)
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Pour répondre a la question de savoir d'ou provient ce déficit
structurel, 11 convient de se souvenir que la Belgique manque de produits
énergétiques et de matiéres premiéres. Ainsi, les déchargements de produits
des catégories NST 2 (combustibles minéraux solides), NST 3 produits pétro-
liers) et NST 4 (minerais et déchets pour la métallurgie) expliquent a
elles seules 1l'écar> observé. Nous allons, entre autres, préciser ce fait
dans le point suivant 22., consacré au port d'Anvers, du fait de
1'importance de celui-ci, bien mise en évidence par les développements
précédents.

22. LE TRAFIC DU PORT D'ANVERS

. Le tableau n° 9 permet tout d'abord de saisir concrétement la
raison du déséquilibre chargements-déchargements que nous évoquions dans le
point précédent.

LY



Le trafic total du port d'Anvers, par mode et selon la nature
des marchandises, en 1978 et en 1986 (en milliers de tonnes)i
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Tableau n° 9

DECHARGEMENTS MR78 EM 78 FER78 RIE78 TOTA7B | MR B4 EAUBS FERB5 RTE B4 TOTALBS
PROD AGR/ANIM VIVANT | 4844 49 150 214 5679 2% 1058 % 439 4929
DENR ALIM / FOURRAG 1789 453 235 488 3145 1979 626 1031 1290 4928
COMBUSTIBLES SOLIDES § 2166 300 B 93 2592 5102 126 k) 91 5351
PRODUITS PETROLIERS 6756 27 1 %9 7083 | 16315 99 13 309 1763
MINER/DECHETS METALL | 10122 56 20 2% 1024 § 12970 978 1626 1149 18723
PRODUITS METALLURGIQ § 2497 3101 %08 2006 8712 0 0 0 0 0
NIN BRUTS/MAT CONSTR § 1246 427 38 142 1853 1391 408 55 256 2110
ENBRAIS 2049 480 14 129 2672 3005 446 3 5 3505
PRODUITS CHIMIGUES 2300 924 8 1253 4787 4424 1259 623 206b 8372
MACHIN/VEHIC/DIVERS 2359 602 585 1627 S173 3364 578 695 203 673
TOTAL %30 7081 272 6277 51920 § S1786 8478 4174 7487 72125

PARTS MODALES 70,0 13,6 44 12,1 100,0 71,8 11,8 58 10,7 100,0
IND / TOT (BASE 78) 142,5 120,4 183,7 12,5 13,9
CHARGEMENTS MR78 FEAUTB FER78 RIE78 TOTAL78 | MERBs FEAUSBS FERB6 RIE 86 TOTALBG
PROD AGR/ANIM VIVANT | 2549 740 119 904 4332 29 483 143 1188 3943
DENR ALIM / FOURRAG 1913 552 48 327 2860 4393 323 81 a6b 5263
COMBUSTIBLES SOLIDES 525 12 1 88 73 808 425 54 128 1415
PRODUITS PETROLIERS 6943 5732 156 %7 13098 T66  SS68 1337 522 15193
MINEF./DECHETS METALL 188 449 506 70 1213 8345 3005 1437 S01 13788
PRODUITS METALLURGIQ | 9373 1478 53 B3 11287 0 0 0 0 0
MIN BRUTS/MAT CONSTR || 1727 457 7 5 2480 1525 334 Y 133 2056
ENGRAIS 2052 842 158 133 3205 2107 824 297 279 3507
PRODUITS CHIMIQUES 280 1145 304 1540 5969 4574 1579 516 2647 9314
NACHIN/VEHIC/DIVERS 3792 531 55 1318 8% 461 597 B0 1564 7002
TOTAL 32062 12058 1701 S235. 51056 § 36608 13138 4309 7428 41483

PARTS MODALES 02,8 23,4 3,3 10,3 100,0 59,5 21,4 7,0 12,1 100,0
“IND / TOT (BASE 78) 1142 109,0 253,3  141,9  120,4

Tant en 1978 qu'en 1986, si 1'on considére le seul trafic mari-
time du port d'Anvers, on peut observer le fort poids des matieres pre-
mieres et des produits pétroliers déchargés (52,5% en 1978 et 66,4% en

1986). En 1986, on a 57,3% a Gand, 34,8% 3 Bruges et 8,1% a Ostende.

En 1978, pour les déchargements maritimes a Anvers, les trois
catégories NST les plus i1mportantes sont les classes 0, 3 et 4, respective-
. ment 13,3% pour les prodults agricoles, 18,6% pour les produits pétroliers

1. En 1986, les données correspondant aux catégories NST 4 (minerais et déchets pour la métallurgie) et NST
5 (produits @étallurgiques) ont été regroupées dans les statistiques générales officielles. Les données ne
sont donc pas nulles en ce qui concerne la NST §&.
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et 27,9% pour les minerais et déchets pour la métallurgie. En 1986, on
retrouve les classes 2 (combustibles minéraux solides), 3 et 4 avec 9,9%,
31,5% et 25%. En ce qui concerne les chargements en 1978, les trois catégoe-
ries de produits qui prédominent sont les classes 3, 5 (produits métallur-
giques) et 9 (machines, véhicules, divers) avec respectivement 21,7% (pro-
duits raffinés), 29,2% et 11,8% des marchandises chargées. En 1986, on
trouve les classes 3, 4 et 8 (produits chimiques), avec 21,2%, 24,2% et
12,5%. A noter qu'il s'agit de produits qui sont le point fort des
exportations de la Belgique.

Mais, au-dela du trafic proprement maritime, 1'intérét du
tableau n° 9 réside pour nous dans le fait qu'il indique également les tra-
fics des modes terrestres, en liaison avec l'activité portuaire. On pergoit
ainsi dans quelle mesure la route, le rail et la voie d'eau sont concernés
par l'activité du plus grand port du pays et quels sont les produits stra-
tégiques pour chacun des modes.

Considérons en premier lieu les déchargements. La voie d'eau
réalisait pres de 45% de son trafic déchargements dans le port d'Anvers sur
les seules catégories NST 4 et 5 en 1978, contre 35% seulement en 1986, las
produits pétroliers et les produits agricoles notamment ayant remplacé les
produits-liés a la métallurgie. Le rail concentre, quant & lui, les 2/3 de
son trafic sur les NST 5 (40%) et 9 (26%) en 1978 ; en 1986, si 1'on a tou-
jours les produits métallurgiques (39%), les denrées alimentaires et four-
rages (NST 1) ont relayé les machines, véhicules et divers avec 25%, pour
assurer preées des 2/3 du trafic ferroviaire en déchargements. La route
enfin, réalise les 4/5 de son trafic sur trois classes de produits, les NST
5 (32%), 8 (20%) et 9 (26%) en 1978. En 1986, le trafic se diversifie
guatre classes assurent 85% du trafic déchargements de la route : les NST 1
(17%), 5 (15%), 8 (27%) et 9 (27%).

Au niveau des chargements, la voie d'eau concentre les 3/5 de
son trafic sur les produits NST 3 (44,5%), 4 et 5 (16%) en 1978, la ten-
dance se renforcant en 1986 (42,4% pour les produits pétroliers et 22,9%
pour les minerais et produits métallurgiques, soit prés des 2/3 du trafic
chargements). C'est sur les NST 4 (30%), 8 (18%) et 9 (15%) gque sont réali-
sés un peu moins des 2/3 du trafic ferroviaire. On constate une grosse évo-
lution en 1986, car la méme proportion du trafic est fondée sur deux types
de produits : la NST 4 (33%) et 1la NST 3 (31%, contre 9% en 1978) au détri-
ment des classes NST 8 et surtout 9. Pour la route, plus de 70% du trafic
étaient réalisés sur les NST O (17%), 8 (29%) et 9 (25%), en 1978. Huit ans
aprés, la situation confirme la tendance précédente : les pourcentages res-
pectifs deviennent 16%, 36% et 21%.

Remarquons les trafics chargements et déchargements trés dés-
équilibrés de la voie d'eau dans le sens d'un excédent (les chargements
sont 1,7 fois supérieurs aux déchargements en 1978 et 1,5 fois en 1986). La
tendance est inverse (déficit de la balance des trafics) pour la route pour
les deux années de référence (0,83 en 1978 et 0,97 en 1986, sS01t un quasl

équilibre). Le rail est passé d'un déficit assez marqué (0,75 en 1978) a3 un
léger excédent (1,03 en 1986).

Les données nous permettent également de constater que les
positions du rail surtout et de la route se sont améliorées entre les deux
dates. Pour mieux percevoir la réalité de ces évolutions, nous illustrons
notre propes a l'aide des graphiques n° 14 & 16, relatant successivement
1'évolution des trafics déchargements, chargements et total, pour le port
d'Anvers.

by
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éraphique n° 14

Evolution du trafic déchargements du port d'Anvers, selon les modes
de transport, entre 1978 et 1986 (en millions de tonnes)
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Nous donnons ces graphiques pour compléter 1'information. Nous
nous ccntenterons de remarquer que le trafic maritime de déchargements
(graphique n° 14) connait des fluctuations importantes entre 1980 et 86,
mais la tendance du trafic est nettement & la hausse en valeur absolue
(+43% en huit ans). La croissance affecte surtout le rail (+83%) et trés
peu la voie d'eau (+20%) et la route (+22%). La situation est tres diffé-
rente pour les chargements (graphique n°® 15) : le% trafics maritime et par
voie d'eau stagnent (respectivement +14% et +8% en huit ans) ; la route
voit sa position se conforter un peu (+42%) et le rail connait un dévelop-
pement spectaculaire (+153%, soit plus de 12% l'an, en moyenne).

Globalement (graphique n° 16), seul le rail tire son épingle du
jeu z2vec 113% d'augmentation de son trafic total, contre 29% pour le mari-
time, 13% pour la voie d'eau et 31% pour la route. Relativisons toutefois
en observant que le trafic total maritime (88,4 MT en 1984) est quatre fois
supérieur a celul de la voie d'eau (21,6 MT), prés de six fois a celui de
la route (15,1 MI) et 10 fois a celui du fer (8,5 MT). Le trafic total des
modes terrestres, de 45,2 MT, bien que pres de deux fois inférieur au
trafic maritime du port d'Anvers, est loin d'étre négligeable.

Si l'on considere les seuls modes terrestres, la voie d'eau
réalise 47,8% des 45,2 MT en 1986, la route 33,4% et le fer 18,8%. En 1978,
sur 34,6 MT, les pourcentages respectifs étaient de 55,2%, 33,2 et 11,6%.
Comme cn peut le constater, le rail a réalisé une percée au détriment du
seul trafic par voies navigables, surtout au niveau des chargements.
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Graphique n° 15

Evolution du trafic chargements du port d'Anvers, selon les modes

de transport, entre 1978 et 1986 (en millions de tonnes)
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6raphique n° 16

Evolution du trafic total du port d'Anvers, selon les modes

de transport, entre 1978 et 1986 (en millions de tonnes)
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En anticipant sur les données présentées dans le point 3.,
notons ies résultats suivants : le trafic ferroviaire réalisé en relation
avec l'activité du port d'Anvers en 1986 (8,5 MT) représente prés de 13,5%
du trafic total de la SNCB (63,1 MT). Cette part est encore plus importante
pour la voie d'eau (21,6 MT,. soit 22,7% du trafic total de 95,3 MT) et
relativement faible au contraire pour la route (15,1 MT, so0it 4,4% des
341,3 MT qui constituent le trafic routier total en 1986).

Nous clorons cette analyse des trafics du port d'Anvers avec le
tableau n° 10 qui montre 1'importance prise par le trafic des conteneurs
depuls 1970.

Tableau n° 10

Trafic des conteneurs dans le port d'Anvers, de 1970 3 1985
(en nombre, en tonnage et en indices respectifs, base 1970)

Nombre de . Bvolution
Années contensurs Tonnage en § Tonnage
(TEU) {tonnes) das conteneurs
1970 167.789 2.216.027 100,0 100,0
1971 133, 443 1.954.808 79,6 88,3
1972 155,532 2.303.491 92,7 104,0
1973 214.794 3.228.794 128,1 145,8
1974 251.678 3.864.012 150,0 174,4
1975 222.506 3.335.558 132,6 ) 150, 6
1976 247.400 3.723.225 147,4 168,1
1977 304.296 4.878.466 181, 4 220,2
1978 359.317 5.737.542 214,1 . 259,0
1979 424.703 6.731.611 253,1 303, 8
1980 724.247 6.125.967 431, 6 276,5
1981 794.611 7.121.852 473, 6 321,4
1982 846.029 7.216.984 504,2 . 325,7
1983 1.025.517 8.791.473 611,2 396,7
1984 1.247.533 10.718.499 743,5 483,7
1985 1.243.009 10.921.320 740,8 492,8

Précisons que le nombre de conteneurs est exprimé & partir du
conteneur standard de 20 pieds (TEU = Twenty feet Equivalent Unit, unité
équivalent 20 pieds, soit un conteneur de six métres de long environ).
D'autre part, le tonnage relaté dans le tableau n° 10 est net (la tare des
conteneurs n'est pas comprise).

Nous disposons également. des données en tonnages pour 1986 et
1987. On a respectivement 11.0%90.000 T {(dont 4.009.000 T (36,2%) en impor-
tation et 7.081.000 T (63,8%) en exportation) et 12.880.000 T (dont
4,883.000 T (37,9%) en importation et 7.997.000 T (62,1%) en exportation).
Les 1indices base 1970 sont de 500,11 en 1986 et de 581,2 en 1987.
L'évolution générale est spectaculaire, surtout depuis le début de la der-

niére décennie (+110,3% depuis 1980, soit +11,2% par an en moyenne).
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Le taux de couverture (exportation/importation) est trés élevé,
variant entre 1,64 et 1,77, sur la période 1982-1987. Zeebrugge et Gand ont
des trafics conteneurs en croissance (+30% pour le premier, entre 1982 et
1987 et +113% pour le second sur la méme période), mais en valeur absolue,
les trafics de 1987 sont nettement inférieurs 3 celul d'Anvers, qul repré-
sente pratiquement 85% du total (2.337.000 T (poids des conteneurs inclus)
pour Zeebrugge et 68.000 T seulement pour Gand 1).

Un mot enfin sur le trafic portuaire roll-on/roll-off. Pour le
port d'Anvers, ce trafic est passé de 1,763 MI en 1982 (dont 0,909 MT en
importation et 0,854 MT en exportation) & 2,444 MT en 1987, soit 38,6%
d'augmentation sur la période (dont 1,298 MT en importation et 1,146 MT en
exportation). Une fois n'est pas coutume, le trafic de Zeebrugge est pres
de quatre ‘fois supérieur a celui d'Anvers (4,135 MT en 1982 et 9,509 MT en
1987, soit 130% de hausse en cing ans). L'explication principale tient au
fait que les relations avec la Grande-Bretagne et 1'Irlande, réalisées
essentiellement avec les ports cdétiers, connaissent un regain de ce mode au
détriment du transport par conteneurs. Le trafic du port de Gand est
beaucoup plus faible (quatre fois inférieur a celuil d'Anvers) : 0,397 MI en
1982 et 0,595 MT en 1987, soit pres de 50% de hausse du trafic en cing ans.

3. LES TRANSPORTS TERRESTRES EN BELGIQUE

L'idée directrice de ce point est double : d'une part faire
état de l'évolution des trafics nationaux et internationaux des différents
modes de transport et dfautre part situer les modes ferroviaire et fluvial
relativement au mode routier. Nous considérerons successivement le trafic
intérieur, le trafic international, le trafic total et, pour mieux situer
les points forts de chaque mode, le trafic par catégories de produits
transportés.

De maniére générale, les statistiques officielles belges, lors-
qu'elles envisagent des comparaisons intermodales, ne confrontent les don-
nées que des troils principaux modes, 3 savoir la route, la voie d'eau et le
rail ; les conduites sont comptabilisées a part. Nous verrons que cette
procédure n'introduit pratiquement aucun biais pour les années les plus
récentes. Touwtefois, lors de 1'analyse du trafic total, nous envisagerons
une comparai-on intermodale incluant les conduites pétroliéres, de maniére
a avoir un panorama plus complet des trafics des modes de transports ter-
restres.

31. LE TRAFIC INTERIEUR

En ce quil concerne le chemin de fer, pour l'ensemble de son
activité marchandise, seul le trafic des wagons complets est pris en
compte, mais le fait de laisser de co6té les envois de détail n'occasionne
pas de distorsion majeure, puisque ceux-ci ne représentent que 0,3% des
tonnes et des tonnes-kilométres transportées par le rail en 1987.

Le tableau n° 11 et les graphiques n°® 17 3 21 présentent les
informations nécessaires & une bonne appréhension du trafic intérieur belge
et de son évolution récente. Dans le premier cadre du tableau est relaté le
trafic de chacun des modes de transport, exprimé en tonnes chargées, et la
part relative de marché de ces derniers, exprimée en pourcentage.
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Tableau n° 11

Evolution du trafic intérieur et répartition inodale en Belgique,
de 1970 a 1987 (en milliers de T et millions de TKM) et distance

moyenne parcourue par une tonne de marchandise (en kilometres)
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Dans le second cadre, on a les données relatives aux tonnages
kilométriques. Enfin, le troisieme cadre précise les distances moyennes de
parcours d'une tonne de marchandise, qui sont exprimées en kilométres.

L'analyse des chiffres du tableau n° 11 et des graphiques améne
plusieurs remarques qui mettent en évidence les caractéristiques princi-
pales des transports de marchandises en Belgique. Si 1'on considére d'abord
les tonnages chargés (graphique n° 17), on note un trafic total en régres-
sion presque continue depuis 1971 (-20,5%). Cette tendance s'explique lar-
gement par le contexte économique médiocre qu'a connu et que connait encore
le pays et qui a conduit & une raréfaction des frets. Cette derniére a
affecté tous les modes, y compris le mode routier. Celui-ci, malgré une
certaine reprise entre 1980 et 1982, a vu son trafic diminuer globalement
de 20% depuis 1971 et stagner en particulier depuis 1983. D'autres données
montrent par ailleurs que les transports pour compte propre ont beaucoup
plus souffert que les transports pour compte d'autrui, notamment depuis
1976. Ainsi, la part du compte propre qui était de 64,7% en 1976 n'est plus
que de 56,1% en 1986.

6éraphique n° 17

Evolution du tonnage de la route, du fer ét de la voie d'eau,
entre 1970 et 1987, en trafic intérieur belge (en millions de tonnes)

Le trafic du rail se maintient jusqu'en 1974, chute de 29% en
1975, puis remonte peu 3 peu et marque le pas a partir de 1981. La pointe
de trafic qu'on note en 1986 (+47% par rapport a 1985), suivie d'une baisse
de 41% en 1987, semble n'étre due qu'd une anomalie statistique (probléeme
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de répartition entre les trafics intérieur et international : voir le
mouvement inverse du graphique n° 22). Comme celui du fer, le trafic de la
voie d'eau s'est affaissé a partir de 1975 et depuis, il reste stagnant.

Les difficultés dues 3 la crise n'empéchent pas la route de
dominer le marché de facon écrasante (86,8% en 1987), méme si l'on peut
noter un léger effritement de sa part, depuis le début des années 80. La
route retrouve aujourd'hui la position qu'elle occupait au début des années
70. Les parts modales du fluvial et du rail, méme si elles se sont quelque
peu dégradées entre 75 et 83, sont remontées a3 la marge, la voie d'eau
(7,4% en 87) résistant un peu mieux que le fer (5,8% en 87).

éraphique n° 18

Evolution des parts de marché des modes terrestres, en trafic intérieur
belge, de 1970 3 1987 (en pourcentage des tonnages chargés)
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Les graphiques n°® 19 et 20 sont similaires aux précédents, mais
relatifs aux tonnes-kilométres. On n'observe pas du tout le méme mouvement
que pour les tonnes. Si le trafic total a diminué de 10,2% en 1975 par rap-
port a 1'année précédente et a stagné ensuite jusqu'en 1983, on observe une
légere remontée (prés de 10% entre 1983 et 1987) qui permet de retrouver
les niveaux absolus d'avant 1975. La tendance est donc nettement moins
négative que pour les tonnages chargés.

Ici, la suprématie de la route est moins nette par rapport aux
autres modes, mais celle-ci réalise cependant les 4/5 des tonnes-kilometres
en 1987 (11 MT). Sa part de marché, pas plus que son trafic, ne tendent a
croitre sensiblement depuis 1980. Par contre, bien que le trafic n'ait que
peu augmenté dans les .années 70, la part de marché de la route a augmenté
de 10 points durant la méme période. '
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Par rapport aux tonnages chargés, les deux autres modes, fer et
voie d'eau, ne' sont plus au coude & coude. La voie d'eau posséde un
avantage assez net sur le chemin de fer (sauf en 1986). La position et le
trafic de ce dernier tendent a s'effriter petit a petit (6,7% du marché et
0,9 MT en 1987 contre 9% et 1,2 MT avant 1975). Avec une part du marché des
tonnes-kilométres, de 12,4% en 1987, qui se maintient depuils 1978, la voie
d'eau ne connait pas une évolution spectaculaire de son trafic (1,7 MT en
1987). Ce dernier est en retrait de 38% par rapport a 1970. Aprés avoir
perdu, en 1975, 47% de son trafic de 1970 (2,7 MI), la voie d'eau n'a
jamais pu retrouver ses niveaux d'avant la crise.

éraphique n° 21

Distance moyenne parcourue par une tonne de marchandise, selon
les modes, en trafic intérieur, entre 1970 et 1987 (en km)
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Le graphique n° 21 présente 1'évolution des distances moyennes
de parcours d'une tonne de marchandise selon les modes. Tous modes confon-
dus, on s'apercoit que la crise n'a pas sensiblement affecté la distance
moyenne de parcours, méme si 1975-76 d'une part et 1980-81 d'autre part la
voient régresser faiblement (37 km environ en 1970 et 1981). Depuis 1981,
on assiste a une véritable ascension presque réguliére (+23% sur six ans),
imputable au seul mode routier (45 km en 1987). Ce dernier progresse en
effet de 26% sur la méme période, passant de 34 a 42 km, tandis que le
rail, durement et brutalement éprouvé a partir de 1980, est en pleine sta-
gnation depuis 1981, année ol l'on enregistre déja la méme distance moyenne
de trajet qu'en 1987 (52 km). L'année 1986 fait apparaitre 1'anomalie
envisagée plus haut. La voie d'eau, quant 3 elle, voit sa distance moyenne
de parcours décroitre de 12% depuis 1970, passant de 86,5 a 76 km. Elle
possdde un avantage indéniable sur les modes concurrents, a savoir une lon-
gueur moyenne de trajet élevée (compte tenu de la dimension du pays), 1,8
fois plus élevée que la route et prées de 1,5 fois plus que le fer. Nul



doute que la qualité et la densité du réseau des voies navigables explique
largement cette situation qu'on ne retrouve pas dans 1les autres pays

européens.

En conclusion de ce point, on peut dire que la situation des
transports de marchandises intérieurs en Belgique est assez différente de
celle des autres pays européens en ce qui concerne la répartition modale
des trafics, en tonnes comme en tonnes-kilométres. Elle se distingue nette-
ment des pays ol la vole d'eau proprement dite est pratiquement inexis-
tante, comme l'Espagne ou la Grande-Bretagne.. Dans certains pays, comme la
RFA ou la France, le fluvial joue un certain rdéle, a des degrés divers,
mais dans les deux cas le rail le supplante assez largement. Enfin si,
comme en Belgique, on retrouve bien, par ordre d'importance la route, la
voie d'eau et le fer, aux Pays-Bas le trafic ferroviaire est insignifiant
par rapport a celui de la voie d'eau (en 1986, pour les tonnages chargés,
les parts respectives de la route, de la voie d'eau et du rail sont de
80,3%, 18,6% et 1,2% ; en tonnes-kilomeétres, on a 69,7%, 26,5% et 3,7%).

32. LE TRAFIC INTERNATIONAL

Nous avons construit le tableau n® 12 et les graphiques n° 22 a
26 selon le méme principe que les précédents, afin de montrer 1'évolution
du trafic international des différents modes de transport. A noter que les
données présentées incluent le transit, en plus des importations et des
exportations. Si nous n'avons pas distingué ce dernier, c'est tout simple-
ment que, pour le mode routier, les statistiques officielles, faute de don-
nées précises en la matiére, fixent forfaitairement a 200 km la distance
parcourue par les marchandises en transit sans transbordement, ce qui
limite singuliérement la portée des comparaisons réalisées, notamment au
niveau des tonnes-kilométres.

Par ailleurs, toujours pour la route, les chiffres que nous
utilisons concernent, sur le territoire belge, des transports effectués
aussi bien par des transporteurs belges qu'étrangers. L'Institut National
de Statistique belge estime que le trafic (en  importations et exportations)
réalisé par les transporteurs étrangers est égal a celui qui est réalisé
par les transporteurs belges. C'est pourquoi la valeur des importations est
présentée égale-a celle des exportations, sans qu'il soit possible de con-
naitre 1'importance du biais introduit par cette procédure, par manque de
données réelles sur le trafic routier des véhicules étrangers en Belgique.

Ces raisons expliquent pourquoi nous ne considérons que les
évolutions du seul trafic global, sans distinguer importations, exporta-
tions et transit, dans notre comparaison intermodale, nous conformant en
cela 3 la présentation des statistiques officielles belges.

Les données du tableau n° 12 montrent que la situation est tres
différente de celle du trafic intérieur, ce dernier étant caractérisé par
une morosité certaine. La tendance générale du trafic international,
exprimé en tonnes, est a la hausse depuis 1975, méme si 1l'on observe des
fluctuations 3 la baisse en 1982-83, dues a un affaissement des trafics de
1a voie dfeau et du rail. En 1986, on retrouve pour le rail, symétriquement
au trafic intérieur, l'anomalie statistique déja évoquée. De 75 a 87, le
trafic international total passe de 159,6 MT 3 213,9 MT (+34%).
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Tableau n° 12

Evolution du trafic international et répartition modale en Belgique,

de 1974 a

-

1987 (en milliers de T et millions de TKM) et distance

moyenne parcourue par une tonne de marchandise (en kilométres)

y 74 75 7 77 18 79 g 8 8@ 68 84 8 8 8
RTE CACP T | 46388 51914 51609 50608 53063 56025 60552 67314 69530 73300 81330 B1438 83783 95041
RAIL T SBAS1 42440 42887 41349 45503 SS698 52056 49328 43867 44143 50482 52312 3339 46550 -
EAU T 80745 65256 7B340 79178 80133 80320 80723 78525 68763 71172 T6bb2 72170 74454 72344
TOT NAT T || 185784 159610 1726836 171155 178699 192043 193331 195167 182160 188615 208674 205920 191606 213935
RTE CACPTL | 24,97 32,53 29,86 29,57 29,69 29,17 31,32 34,49 38,17 38,86 238,97 39,55 43,73 44,43
RAIL T % 3,57 26,59 24,81 24,17 25,86 29,00 26,93 25,27 24,08 23,40 24,29 25,40 17,42 21,76
EAU T 2 43,46 40,88 45,33 46,26 44,84 41,82 41,75 40,23 37,75 37,73 36,74 35,05 38,86 33,82
RTE CACPTK || 5496 5355 S445 5185 S736 5843 6423 6996 7250 7690 694 6744 9405 10325
RAIL TK 7867 S719 S584 5401 5001 7403 46890 6473 S787 SB8A  68S1 7230 5153 6362
AU TX 4733 3702 4338 4057 432 4246 4283 4077 3347 IS /2 TS IH5 3451
TOT NAT TK | 1809 14776 15383 14643 16063 17492 17596 17546 16384 16957 19319 19359 18123 20138
RTECACPTKYX | 30,37 36,24 35,53 35,41 35,71 33,40 34,50 39,87 44,25 45,35 46,31 45,17 51,9 51,27
RAIL TKY 43,47 38,76 36,30 356,88 37,3% 42,32 39,16 36,89 35,32 34,70 35,4 37,55 28,45 31,59
EAU TKY 26,15 25,05 28,17 27,71 26,93 24,27 24,34 23,24 20,43 19,95 18,235 17,42 19,67 17,14
MOY RTE 118,5 103,2 1059 102,5 108,1 104,3 106,1 103,9 104,3 104,9 110,0 107,4 112,3 108,6
MOY RAIL 134,1 134,8 130,2 130,6 131,9 132,9 132,4 131,2 131,9 133,3 135,2 138,2 154,4 13,7
MOY EAU s8,6 56,7 55,3 51,2 54,0 52,9 S3,0 51,9 48,7 47,5 459 45,9 47,9 41,7
psTmoy | 97,4 %26 89,0 85,6 89,9 9,1 9,0 89,9 89,9 89,9 2,6 W0 Wb %1

Le graphique n°® 22 fait nettement apparaitre une évolution en
hausse constante dés 1977 pour la route, qui double son trafic en treize
ans (95 MT en 1987). On n'observe sur celui-ci qu'une faible incidence due
3 la crise économique entre 1975 et 1978. Cela peut s'expliquer par le
développement récent des transports routiers de marchandises dans le con-
texte international. En 1970 en effet, la part de la route dans ce trafic
tournait déja autour de 25%. Ce n'est qu’'en 1975 et les années suivantes
qu'on note un décollage véritable, qui permet a la route de dépasser de
plus en plus le rail depuis 1979 et la vole d'eau depuis 1982.

Entre 1974 et 1987, le rail et la voie d'eau perdent environ 10
points chacun de part de marché au profit de la route, qui passe de 25 a
44, 4% durant cette période (graphique n° 23). L'évolution de ces deux modes
est cependant assez différente. Le trafic de la voie d'eau se maintient
jusqu'en 1981, puis chute de plus de 12% et conserve ensuite a peu prés ce
niveau (72,3 MT en 1987, pour une part de marché de 33,8%). Le rail au
contraire, perd 28% de son trafic entre 1974 et 1975, qui stagne avant de
remonter entre 77 et 79, puis s'effrite jusqu'en 1983, enfin se stabilise
avant de s'effondrer en 1986 (46,6 MT en 1987 et 21,8% de part de marché).
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Une comparaison entre les données des tableaux n° 11 et 12
permet de rendre compte de l'importance du trafic international par rapport
au trafic domestique. En 1987, ce dernier représente 58,3% du trafic total
exprimé en tonnes (41,7% pour le trafic international), mais en 1974, il en
représentait 66,4% (33,6% seulement pour le trafic international). De fait,
en tonnes chargées, le trafic intérieur est seulement 1,4 fois supérieur au
trafic international (1,6 fois si 1l'on exclut le transit). Méme aux Pays-
Bas, pays nettement tourné vers l'extérieur, le rapport trafic domestique
sur trafic international est cependant plus important (2,2). 11 est encore
plus élevé en RFA (8) et en France (11,6). Enfin, avec la Grande-Bretagne,
on se trouve dans un cas extréme, di au caractére insulaire de ce pays
les transports internationaux terrestres de marchandises y sont pratique-
ment 1inexistants.

eraphique n° 24

Evolution du tonnage de la route, du fer et de la voie d'eau,
entre 1974 et 1987, en trafic international (en milliards de TKM)
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Cette donnée qui caractérise la Belgique tient évidemment a sa
situation géographique, fait que nous avons déja largement souligné. Le
pays est en effet au centre des grands flux de trafic Nord-Sud, entre
1'Allemagne et les Pays scandinaves d'une part, la France et la Péninsule
ibérique d‘'autre part. De méme en ce qui concerne les flux Est-Ouest, de
1'Europe centrale aux Iles britanniques.

En tonnes-kilométres (graphiques n° 24 et 25), on retrouve des
évolutions similaires, tant du trafic total que du trafic de chacun des
modes, ce qul n'était pas le cas en trafic intérieur. La seule différence
importante tient aux distances de parcours beaucoup plus grandes du rail
il en résulte que la part du mode ferroviaire est ici bien supérieure a ce
qu'elle était au niveau des tonnages et au regard des voies navigables.
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craphique n° 25

Evolution des parts de marché des modes terrestres, en trafic
international, de 1974 a 1987 (en pourcentage des TKM)
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La poussée du mode routier est presque aussi forte que pour les
tonnages chargés (le trafic routier s'accroit de 88% entre 1974 et 1987,
passant de 5,5 MMIKM & 10,3 MMTKM). La part de marché de la route gagne 21
points, passant de 30,3% & 51,3%, sur la méme période (en 1970, cette part,
comme pour les tonnages, tournait autour de 25%). Des données complémen-
taires mettent en évidence le fait que cette évolution est essentiellement
due aux transports réalisés pour compte d'autrui. La route a non seulement
profité d'un marché en expansion mais aussi de la baisse de trafic des

modes concurrents.

En effet, comme pour 1les tonnes, le rail et la voie d'eau
voient leur trafic et leur part de marché baisser. La voie d'eau a perdu
27% de son trafic en 13 ans (3,5 MMTKM en 1987) et 9 points de part de mar-
ché (17,1% de part de marché en 1987 ; c'est au début des années 70 que la
route a dépassé les voies navigables en terme de trafic et de part de mar-
ché). Le rail a résisté 3 la route jusqu'en 1981 et malgré quelques
reprises en 77-79 et en 83-85, son trafic de 1987 (6,4 MMIKM) est de 14%
inférieur a celui de 1979. Le fer a perdu 12 points de part de marché en 13
ans (31,6% en 1987). :

Méme $i les tonnes-kilometres sont plus favorables encore a la
route que les tonnages chargés et si la tendance amorcée au début de la
décennie semble irréversible, la situation reste encore trés ouverte par
rapport aux transports domestiques, car la route ne domine pas sans partage
le marché international. Ce n'est que depuis 1986 qu'elle assure un peu
plus de la moitié des tonnes-kilométres internationales. La comparaison des
trafics intérieur et international en tonnes-kilométres avantage naturelle-
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ment ce dernier trafic, compte tenu de la longueur des trajets : 59,8% des
tonnes-kilomeétres sont réalisées par le transport international en 1987
contre 58,1% en 1974. S'il n'y a qu'une faible variation entre les deux:
dates, c'est que la distance moyenne des parcours internationaux était de

3,5% supérieure en 1974 a 1987, alors qu'elle s'est accrue de 21% en trans-
port national, en 13 ans.

Le graphique n° 26 montre une évolution trés différente de celle du
trafic intérieur. On remarque tout d'abord que, pour la voie d'eau et de
facon apparemment paradoxale, la distance moyenne de parcours en trafic
intérieur est 1,6 fois supérieure a celle du trafic international.
L'explication réside en le fait que seule la partie intérieure d'un trans-
port international est prise en compte dans les tonnes-kilométres. Néan-
moins, la longueur.des trajets moyens a diminué de prés de 19% en 13 ans.
Celle des trajets routiers stagne pratiquement depuis 1975, quoique légére-
. ment ascendante depuis 1983. La distance moyenne de parcours du rail (2,9
fois supérieure 3 celle de 1a voie d'eau et 1,3 fois a celle de la route en
1987) croit d'environ 5% depuis 1976. Cela n'arrive pas & compenser la
baisse de longueur du trajet moyen de la voie d'eau, au niveau de la dis-
tance moyenne globale en international qui stagne sur 1l'ensemble de la
période.

En méme temps que cette derniére constatation, on note que le
parcours moyen est d'un kilométrage seulement deux fois supérieur a celui
du trafic intérieur (contre 2,6 en 1974). On peut avancer comme explication
le fait que l'essentiel des échanges sont réalisés dans le cadre de la CEE
et plus précisément avec la RFA, la France et les Pays-Bas, c'est-a-dire
des pays proches de la Belgique.

éraphique n° 26

Distance moyenne parcourue par une tonne de marchandise, selon
les modes, en trafic international, entre 1974 et 1987 (en km)
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En conclusion de ce point, nous considérerons un instant le
transit de 1987, au regard du seul trafic international : le transit total
s'éleve a 29,1 MT, soit 13,6% des tonnes chargées internationales, et a 5,3
MMTKM, soit 26,3% des tonnes-kilométres internationales. Le transit est
important surtout pour le mode ferroviaire (30,8% des tonnes et 38,7% des
tonnes-kilométres) et, dans une moindre mesure, pour la route (12,5% des
tonnes et 23,7% des tonnes-kilométres). La voie d'eau est, par contre, peu
concernée par ce phénoméne (4% des tonnes et 11% des tonnes-kilométres).

33. LE TRAFIC TOTAL

Nous présentons ici non seulement 1'évolution du trafic global
de chacun des modes étudiés dans les points 31. et 32., mais nous ajoutons,
dans un second temps, les conduites qui, si elles ne réalisent qu’'un trafic
négligeable en Belgique aujourd'hui, n’en représentent pas moins un mode de
transport terrestre.

331. LE TRAFIC TOTAL ROUTE, RAIL ET VOIE D'EAU

Dans le tableau n° 13 et les graphiques n° 27 a 31, confection-
nés sur le modéle des précédents, sont relatés les trafics de chacun des
modes, obtenus par sommation des données intérieures et internationales.

En tonnes chargées (graphique n°® 27), la tendance générale du
trafic total est parfaitement stagnante sur la période envisagée (combinant
bien en cela les évolutions inverses repérées sur les trafics intérieur et
international), la reprise ébauchée en 1977 ayant tourné court de 1981 &
1983. En 1987, avec 512,9 MT, le trafic est au méme niveau qu'en 1975 et 7%

en dessous de celuil de 1974,

La position du rail tend & se dégrader peu a peu face aux
autres modes (12,5% en 1987 contre 14,8% en 1974). On constate au travers
des données que son trafic total (64 MT en 1987) reste a peu pres identique
depuis 1975, mais avec des fluctuations de l'ordre de 10% 3 la hausse, en
1979, B84 et 85, comme a la baisse (1982 et 1986). La voie dfeau résiste
miew:"que 1le rail. Elle conserve une part de marché (18,4% en 1987 contre
19,3% en 1974) et un trafic plus important que le fer, en tonnages (94,4 MT
en 1987), méme si la tendance, au-dela de fluctuations conjoncturelles
moins nettes que pour le rail, est plutét étale. Le handicap majeur de ce
mode par rapport aux deux autres tient évidemment a3 l'infrastructure méme,
les zones géographiques couvertes étant nécessairement plus localisées.’

La route ne connait pas une évolution plus marquée, sur le plan
global. Les trois points de part modale gagnés entre 1974 et 1987 (89% au
lieu de 66%), au détriment de la voie d'eau et du mode ferroviaire, sont
surtout a3 mettre au compte des trafics internationaux. Tout se passe comme
si, 3 premiere vue, la crise n'avait modifié que de maniere trés marginale
la structure du marché des transports, avec un léger avantage pour la rou-
te, bien que le trafic 3 partager entre les modes ait eu tendance 3 diminu-
er. Cette constatation nous a incité a rechercher les modifications éventu-
ellement intervenues dans la structure des trafics, selon les produits
transportés (voir le point 34.).

=
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Tableau n° 13

Evolution du trafic total et répartition modale en Belgique, de 1974

parcourue par une tonne de marchandise (en kilométres)

a 1987 (en milliers de T et millions de TKM) et distance moyenne

% s T 1B 19 80 B8 82 8 84 8 8 8
RTE CACP T || 364278 364205 360459 342689 354016 342520 371263 367198 340781 343299 349057 346822 341340 54521
RAIL T B1830 57045 59924 SB207 63088 73879 71064 69635 62401 63305 70832 72439 63069 43988
EAU T 106878 3733 100274 100924 100246 101400 100929 97203 90589 91222 98688 93641 95338 94378
TOT NAT T § 552984 508983 520657 501820 517350 S17799 543256 S34037 S13731 497826 S18577 512902 499747 512887
RTE CACPTX § 65,87 71,95 49,23 8,29 68,43 6,15 68,34 68,76 70,22 68,% 67,31 67,62 68,30 69,12
RAIL T 7 14,80 11,60 11,51 11,60 12,19 14,77 13,08 13,04 12,15 12,72 13,66 14,12 12,62 12,48
EAUT % 19,33 16,45 19,26 20,11 19,38 19,98 18,58 18,20 17,63 18,32 19,03 18,26 19,08 18,40
RTE CACPTK | 15B17 15189 14765 14436 15645 15704 16738 17056 17451 17599 19630 19124 20239 21283
RAIL TK 9102 6730 4435 467 7106 BS3I5 7999 7528 6788 680 7905 G254 74D T28h
EAU TK 6853 5123 4073 5763 Y5 5908 SBS3  SAAl  S003 4972 5242 5063 5206 5122
T0T NAT TK | 31772 27042 27473 26666 28686 30147 30590 30025 20242 29041 32777 32681 32868 3671
RTECACPTKY § 49,78 56,17 3,74 54,14 54,54 52,09 54,72 56,81 59,8 99,78 59,89 58,95 61,58 63,21
RAIL T | 28,65 24,89 26,15 24,25 24,77 28,31 26,15 25,07 23,21 25,33 24,12 25,84 22,58 21,58
EAU TKZ 2,57 18,% 22,11 21,61 20,69 19,60 19,13 18,12 17,11 16,89 15,99 15,61 15,84 1521
MY RTE 3,4 41,5 41,0 42,1 44,2 458 45,1 454 484 51,3 56,2 551 B3I 0,0
X0Y RAIL 14,2 14,0 110,7 15,1 112,6 1155 112,6 108,1 108,8 108,5 111,6 113,9 117,7 1136
MOY EAU 64,1 61,2 60,6 57,1 59,2 56,3 58,0 4,0 55,2 54,5 53,1 54,1 46 54,3
DIST MOy 7,5 R®1 52,8 B0 554 58,2 5%,3 %,2 5,9 W1 83,2 83,2 65,8 656

En ce qui concerne les tonnes-kilomeétres (graphiques n° 29 et
30), la situation est trés différente des tonnages chargés. Globalement, le

-

trafic tend & s'accroitre (ici encore grace au trafic international essen-
tiellement), dépassant méme le niveau de 1974 (31,7 MMIKM) .depuis 1984,

. pour atteindre 33,4 MMTKM en 1987. La route connait une croissance incon-
testable depuis 1977 (15,7 MMIKM en 1977 et 21,3 MMIKM en 1987) au détri-
ment des deux modes concurrents, dans des proportions similaires. La part
de marché de la route est passée de 49,8% en 1974 a 63,2% en 1987.

Le rail résiste mieux en tonnes-kilométres, notamment en devan-
cant les voies navigables, parce que les transports ferroviaires sont réa-
lisés sur des distances plus longues que les autres modes. Néanmoins, son
trafic total, qui connait les mémes fluctuations que pour les tonnages,
stagne sur la période (6,7 MMIKM en 1975 et 7,3 MMTKM en 1987). Sa part de
marché régresse nettement au profit de la route, avec des variations
conjoncturelles importantes (28,7% en 1974 et 21,6% en 1987).
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La situation de la voie d'eau est un peu identique a celle du
fer, aux variations conjoncturelles prés qui sont beaucoup moins sensibles.
Le trafic de 1974 s'élevait a 6,9 MMIKM, pour une part de marché de 21,6%
contre respectivement 5,1 MMIKM et 15,2% en 1987.

"En définitive, retenons qu'en ce qui concerne les tonnes char-
gées, tous trafics confondus, la route assure 69% du trafic actuel, la voie
d'eau 18,5% et le rail 12,5%. En tonnes-kilometres, la route réalise 63% du
trafic en 1987, le rail 21,5% et les voies navigables 15,5%.

En ce qui concerne le trafic total, & partir de 1984, le par-
cours moyen d'une tonne de marchandise par la route dépasse celui des voies
navigables, continuant ainsi de croitre depuis 1976 (41 km en 1976 et 60 km
en 1987) et se rapprochant de la longueur du trajet moyen (66 km en 1987).
Méme si le rail posséde toujours une avance substantielle en ce domaine
(114 km contre 60 pour la route et 54 pour la voie d'eau), 1l est remar-
quable de constater que cette valeur était déja la méme en 1975 et sans
grande variation depuis. Pendant ce temps, elle s'est accrue de 45% pour la
route et a diminué de 11% pour la voie d'eau, passant de 61 km en 1975 a 54
en 1987.

6raphique n° 31

Distance moyenne parcourue par une tonne de marchandise, selon
les modes, en trafic total, entre 1974 et 1987 (en km)

MOY TSACE

Enfin, si l'on rapproche les données des tableaux n® 11 a 13
pour 1974, en tonnages chargés, on observe que le trafic international,
tous modes confondus, représente 33,6% du trafic total (66,4% pour le tra-
fic intérieur). En 1987, on a respectivement 41,7% et 58,3% . Cette percée
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du trafic international est due & la route qui passe de 12,6% en 1974 a
26,8% en 1987. Le rail (passant de 72% & 73,4%) et la voie d'eau (de 75,7%
3 76,6%) se maintiennent ‘3 un haut niveau d'ouverture sur l'extérieur.

: En tonnes-kilométres, le poids du trafic international est évi-
demment plus important, du fait de la -longueur moyenne des parcours. Tous
modes confondus, le trafic international en 1974 représente 57,1% du trafic
total (42,9% pour le trafic intérieur). En 1987, on a respectivement 59,9%
et 40,1%. Ici encore, la route connait une forte progression de la part de
son trafic international, qui passe de 34,8% en 1974 & 48,6% en 1987. Pour
le rail, cette part, déja trés conséquente, croit un peu, passant respecti-
vement de 86,8% a 87,7% du trafic total ferroviaire. Par contre, en ce qui
concerne la voie d'eau, la part de son trafic international régresse entre

1974 et 1987, passant de 69,1% a 67,3%.
332. LE TRAFIC TOTAL, CONDUITES COMPRISES

Avant de considérer la structure par produits du marché dos
transports belge et les tendances d'évolution repérables pour chacun des
modes, nous allons donner quelques précisions sur le trafic des conduites,
en incluant ce dernier dans le tableau n° 14, construit suivant le méme
principe que tableau n°® 13. Nous avons seulement ajouté le trafic total des -
pipe-lines, modifiant ainsi les pourcentages de parts de marché, aussi bien
en tonnes qu'en tonnes-kilométres.

Au vu des chiffres du tableau, on comprend aisément pourquoi, a
l'instar de la présentation des statistiques belges elles-mémes, nous avons
laissé de c6té les conduites d'une analyse plus poussée. Une difficulté est
également intervenue et a contribué 3@ nous faire oeuvrer en ce sens, a
savoir celle de disposer de données récentes, ventilées en trafic intérieur
et en trafic international, tout comme pcur les autres modes.

Des chiffres antérieurs a 1974 montrent que les conduites ont
joué un r6le non négligeable dans les transpcrts belges entre 1972 et 1981.
Fn 1972 (et ce n'est pas un hasard, puisque .les conduites Rotterdam-Anvers
et Anvers-Feluy ont été mises en service en 1971), les conduites ont en
effet acheminé 32,5 MT de produits pétroliers et réalisé 1,6 MMTKM, ce qui
donne un trajet moyen de 49 km. Leur part de marché atteignait environ 6%
du trafic total en tonnes et 4,5% en tonnes-kilométres, alors qu'en 1970,
avec 5,4 MT et 0,3 MMTKM, cette part était de 1% seulement en tonnes comne
en TKM, et en 1971 avec 12,6 MT et 0,5 MMIKM, elle était de 1'ordre de 4,5%
en tonnes et de 1,5% en tonnes-kilométres. -

De méme, aprés 1981, on remarque que le trafic et la part de
marché des conduites se sont progressivement amenuisés, méme si 1986 fait
apparaitre une forte remontée, que nous n'avons pu voir confirmée, faute de
donnnées plus récentes. De toute facon, on note qu'en tonnages chargés, le
poids des conduites n'a jamais excédé 7,2%, résultat obtenu en 1977 avec le
tonnage également le plus élevé (39,2 MT). Mais force est de constater
au'en 1986, malgré une hausse 30% par rapport a 1985, le trafic est deux
fois moins élevé qu'en 1977 (1,7 fois moins qu'en 1981) et la part de mar-
ché n'atteint pas 4%.

En tonnes-kilométres, la situation est encore plus insigni-
fiante. C'est aussi en 1977 que le transport par condultes réalise son
meilleur trafic (1,8 MMTKM), ce qui représente sa part de marché la plus
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conséquente (6,2%). Dans ce cas encore, en 1986, méme avec une hausse de
85% par rapport a3 1985, le trafic reste 1,9 fois inférieur 31977 (1,8 fois
moins qu'en 1981) et la part de marché reste & un niveau tres marginal de
moins de 3%.

Des données relatives aux années 1975 a 1982 nous permettent
d'avoir une idée de 1la proportion du trafic intérieur par rapport aux
exportations et importations. En 1975, le trafic intérieur tournait autour
de 40% du trafic total des conduites, exprimé en tonnes chargées (en
tonnes-kilométres, les pourcentages sont 2 majorer de 15 3 20% environ). De
1977 3 1981, autour de 30-33% et en 1982 autour de 15%. De 1975 a 1981, le
trafic intérieur a oscillé entre 10 et 13 MT, passant a 3,9 MT en 1982.

Tableau n° 14
Evolution du trafic total et répartition modale en Belgique, conduites

comprises, de 1974 3 1986 (en milliers de T et miliilons de TKM) et
distance moyenne parcourue par une tonne de marchandise (en kilométres)

74 75 76 77 78 19 80 81 82 d3 84 83 B

RTE CACP T | 364278 366205 3460459 342489 354014 342520 371263 367198 360741 343299 J49057 346822 341340 -

RAIL T BIB30 59045 59924 58207 63088 73879 71064 494346 62401 63300 70832 72439 43069 -
EAU T 106878 83733 100274 100924 100246 101400 100929 97203, 90589 91222 98488 93641 95338
PIPE T 30521 31515 32125 39186 37615 37416 36621 32655 23481 18302 15893 14762 19214

TOT NAT T || 583507 540498 552782 541006 SS4965 555215 579877 566692 537212 516128 534470 527664 518961

RTE CACPTL | 62,43 47,75 65,21 63,34 63,79 61,69 64,02 64,80 67,15 66,51 65,31 65,73 65,77
RAIL T % 18,02 -10,92 10,84 10,76 11,37 13,31 12,26 12,29 11,62 12,27 13,25 13,73 12,15 .
EAUT Y 18,32 15,49 18,14 18,45 18,06 18,25 17,41 17,15 16,86 17,67 18,4 17,75 18,37
PIPE T% 5,25 5,83 5,8 7,24 6,78 674 632 57 4,37 3,5 2,97 2,80 3,70

RTE CACPTK { 15817 15189 14765 14436 15645 15704 16738 17056 17431 17599 19630 19124 20239

RAIL TK 9102 6730 6635 4467 7106 7999 7328 4788 46870 7905 B234 7423
EAU TK 6853 SI1Z3 6073 9763 59395 5908 SBS3 5441 5003 4972 5242 3063 3206
rIPE X 1472 1535 1524 1756 1726 1784 1802 1668 1135 B&6 709 302 928

TOT NAT TK || 33244 28577 28997 28422 30412 31931 32392 31493 30377 30307 33486 32943 33794

RTECACPTKY | 47,98 53,15 50,92 50,79 51,44 49,18 51,67 53,82 57,45 58,07 58,62 58,05 59,89
RAIL KX || 27,38 23,55 22,88 22,75 23,37 26,73 24,69 23,75 22,35 22,67 23,61 25,06 21,%

EAU TKY 20,61 17,93 20,94 20,28 19,52 18,50 18,07 17,17 16,47 16,81 15,85 15,37 15,40
PIPE TKY 4,43 5,37 5,26 6,18 5,68 5,59 55 526 3,74 2,86 2,12 1,32 2,75
MOY RTE 43,4 41,5 41,0 42,1 44,2 458 45,1 46,4 48,4 51,3 562 55,1 59,3
MOY RAIL 11,2 114,0 110,7 11,1 112,6 1155 112,6 108,1 108,8 108,5 11,6 113,9 117,7
MOY EAU 64,1 61,2 &0,6 57,0 59,2 58,3 58,0 56,0 55,2 54,5 S3,1 54,1 54,6
MOY PIPE 48,2 48,7 47,4 M8 45,9 47,7 49,2 51,1 48,3 47,3 44,6 340 483

DIST MOy 57,0 529 52,5 52,5 4,8 57,5 55,9 55,9 56,5 58,7 62,7 62,4 65,1
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Le trafic international, de son c6té, concrétisé a 95-98% par des importa-
tions,. a décru régulierement entre 1977 et 1982, passant de 27,2 MT 3 18,3
MT. I1 semble que 1l'effondrement du trafic des conduites soit exclusivement
dd au trafic intérieur, mais nous ne disposons pas de données sur une
période suffisamment longue pour l'affirmer de maniéere définitive.

Il n'y a rien d'étonnant 3 ce que la longueur du parcours moyen
ne varie pratiquement pas pour les conduites (de 44 3 48 km, entre 1974 et
1986). En effet, il s'agit-13 d'infrastructures fixes qui mettent en rela-
tion des ports, ou arrive le pétrole brut, et les raffineries. Compte tenu
du nombre restreint de pipe-lines sillonnant la Belgique, il est facile de
faire rapidement le tour de la question. Ainsi, les données complémentaires
dont nous disposons entre 1975 et 1982 nous permettent-elles de savoir de
maniére certaine quelles sont les distances moyennes (qui, du méme coup
sont fixes) des parcours réalisés en relation avec 1l'étranger. Elles sont
de 34 km pour les importations (longueur de la conduite Anvers-Rotterdam)
et de 154 km pour les exportations (longueur de la conduite Anvers-Geleen,
qui aboutit dans le Limbourg néerlandais). En tra.ic intérieur, les dis-
tances moyennes parcourues entre 1975 et 1982 sont de - l'ordre de 70 km
(rappelons icl que la conduite nationale Anvers-Feluy a une longueur de 78
km).

En guise de conclusion, si 1'on en revient a une compaTaison intermodale
pour l'année 1986, nous retiendrons que la prise en cowmpte des conduites
dans le trafic total améne la répartition suivante, en tonnes chargées : la
route monopolise les 2/3 du trafic, la vole dleau 18,4%, le fer 12,2% et
les conduites 3,7%. En tonnes-kilométres, la route réalise les 3/5 du tra-
fic total, le rail 22%, les voies navigables 18,4% et les pipe-lines 2,8%
seulement.

Signalons enfin qu'en Belgique, les transports combinés rail-
route tendent 3 se développer a un rythme soutenu de prés de 13% l'an en
moyenne, entre 1977 et 1987. Mais cela ne représente que trés peu de chose
en valeur absolue : en 1987, 1le trafic est de l'ordre de 650.000 tonnes
seulement. Les relations sur lesquelles s'établit ce type de transport sont
peu nombreuses : a 74,1% cela concerne 1'Italie, a 9,9% la RFA, a 6,7%

1'Autriche, 3 5,2% 1'Espagne, a 2,5% la Scandinavie et a 0,5% seulement la
France.

34. LE TRAFIC TOTAL PAR CATEGORIES DE PRODUITIS

Pour achever cette présentation du marché des transports ter-
restres de marchandises hors conduites, nous ventilons, dans les tableaux
n° 15 et 16, le trafic total (intérieur et international, transit compris)
réalisé par chacun des modes, selon la nature des marchandises transportées
(selon les dix catégories de produits NST).

Toutefois, les données utilisées ici pour le mode routier ne
sont pas strictement comparables 3 celles des points précédents. En effet,
comme nous 1'avons signalé plus haut, 1'Institut National de Statistique
belge, en ce qui concerne les chiffres du trafic international routier,
considére l'ensemble du trafic réalisé sur le territoire belge, y compris
par des transporteurs et des véhicules étrangers. La part effectuée par ces
derniers est estimée, & tort ou a raison, identique a celle effectuée par
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les transporteurs belges eux-mémes (en particulier, la valeur des tonnes-
kilomeétres réalisées ne prend en compte, dans un voyage pour 1l'étranger,
que la partie roulée en territoire national).

Dans le cadre de la comparaison intermodale selon les produits,
les données utilisées correspondent aux seuls véhicules immatriculés en
Belgique (véhicules belges). C'est un critére de nationalité qui est retenu
ici, contrairement au précédent fondé sur la territorialité du transport.
Ainsi, pour la route, par rapport aux données utilisées dans les points
précédents, ne sont pas compris le transit d'une part et 1l'estimation du
trafic réalisé en Belgique par les véhicules étrangers d'autre part. Par
contre, en tonnages kilométriques, seront ajoutés les trafics réalisés 23
1'étranger par les véhicules belges.

Méthodologiquement, les données utilisées dans ce point sont
basées sur une enquéte par sondage qui prend en compte les véhicules
(camions, semi-remorques et remorques) pour compte propre et pour compte
d'autrui, d'au moins une tonne de charge utile, et immatriculés en Bel-
glque. La méthode employée pour le relevé statistique a été mise en oeuvre
dés le début des années 60. Elle consiste a recueillir des renseignements,
auprés des entreprises de transport de marchandises, pendant une semaine
seulement sur un mois et sur un pourcentage donné de véhicules (le véhicule
immatriculé en Belgique représentant 1'unité de 1'enquéte), ce pourcentage
variant selon le genre de transport (compte d'autrui ou compte propre), la
nature du véhicule (camion, remorque ou semi-remorque) et sa charge utile
(plus elle est élevée, plus le pourcentage augmente). Les unités de
1'échantillon utile sont tirées au hasard et, chaque mois, pour la durée
d'une semaine, un douzieme des groupes ainsi constitués fait l'objet de
1'enquéte.

Les tableaux n° 15 et 16 comprennent plusieurs cadres. Dans le
premier bloc, on trouve les tonnages chargés, par modes et par catégories
NST ; ensuite, on a les tonnes-kilométres et enfin les distances moyennes
de parcours d'une tonne de marchandise par mode et par catégorie NST. Le
deuxiéme cadre reprend les tonnages et les tonnes-kilomdtres, exprimés
cette fois, en pourcentages. Ces derniers sont totalises en colonnes : cela
permet donc de déterminer clairement les produits les plus "stratégiques”
pour le mode correspondant. Le troisiéme cadre est construit de fagon simi-
laire, mais totalise les pourcentages en lignes : cela permet de faire
apparaitre la répartition modale pour chaque catégorie de produit.

Le tableau n® 15 va nous servir & voir dans quelle mesure la
structure des trafics de chaque mode, au regard des différentes catégories
de produits, a pu se modifier en un peu moins d'une dizaine d'années.

Considérons d'abord les tonnes chargées. Le mode ferroviaire de
1978 concentre 1'essentiel de son trafic (les 2/3), et de maniere trés
nette, sur trois catégories de produits : les combustiblés minéraux solides
(NST 2), les minerais et déchets destinés & la métallurgie (NST 4) et les
produits métallurgiques (NST 5). De méme, pour la voie d'eau, trois catégo-
ries principales de produits fournissent les 3/5 du trafic : les produits
pétroliers (NST 3), les produits métallurgiques et les minéraux bruts ou
manufacturés et les matériaux de construction (NST 6). Ces derniers et les
produits pétroliers représentent la moitié du trafic total de la voie
d'eau. Pour la route, cette catégorie NST 6 représente 3 elle seule 55,6%
du trafic routier ! Si 1'on ajoute les denrées alimentaires et fourrages
(NST 1) et les machines, véhicules, objets manufacturés et transactions
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spéciales (NST 9), qui chacune dépassent 10% du trafic, on arrive 3 prés
des 4/5 du trafic total de la route. Tous produits confondus enfin, 1la
classe 6 représente plus des 2/5 du trafic total en 1978. )

Tableau n® 15
Trafic total réalisé par la route, le fer et la voie d'eau, en 1978, selon

les catégories de produits NST (en milliers de T et en millions de TKM) et
distance moyenne parcourue par une tonne de marchandise (en kilométres)

NST 1978 RAIL T EAU T RTE T TOTAL T | RAIL TK EAU TK RTE TX TOT TK RAIL KM EAU KM RTE ¥M TOT KN
PROD AGRI/ANIM.VIV. 220 693 18450 27405 249 672 1561 242 112,2 96,9 84,6 89,9
DENREES ALIM/FOURRA 1017 6548 38322 45887 123 432 270 325 120,9 66,0 &9,7 70,3
COMBUST MINER SOLID § 13112 7101 46822 277035 1285 491 243 1982 95,2 89,1 35,6 73,3
PROD PETROLIERS 3422 20074 16008 37304 21 810 7H 21 132,3 43,3 45,3 53,6

MINERAIS/DECH.METAL § 14833 4597 2730 22140 1851 374 ISl 2374 14,8 81,4 5,3 -107,2
PROD METALLURGIQUES f| 13966 11851 9026 34843 1416 644 1195 3257 101,5 54,3 132,84 93,5

MINER/MAT. CONSTRUCT 4173 29210 180091 213474 K TN VAN .0V Y/ 84,8 59,4 25,8 31,5
ENGRALS 2080 3391 7547 13018 21 2z M N9 106,3 66,9 3,9 55,2
PROD CHIMIQUES 2374 206 9357 2937 34 M5 10 2189 149,1 48,3 144,37 102,46

MACH/VEHIC/MANUFRCT /70 13T /YT 4UN0 753 45 3993 4801 130,0 33,8 112,6 112,6

TOTAL 63067 100247 323800 487114 7102 5935 16799 29836 12,6 59,2 51,9 61,3

FROD ASRI/ANIM.VIV. | 3,52 6,92 5,70 5,67 | 3,50 11,32 9,29 8,32
DENREES ALIM/FOURRA § 1,61 6,53 11,88 9,42 1,73 7,28 15,89 10,81
COMBUST MINER SOLID § 20,79 7,08 2,11 5,5 | 17,57 8,277 1,45 6,64
PROD PETROLIERS 5,43 20,02 4,94 8,11 7,38 18,66 4,32 7,09
MINERAIS/DECH.METAL | 23,52 4,59 0,84 4,55 | 26,06 6,30 0,9 7,9%
PROD METALLUIRGIQUES | 22,14 11,82 2,79 7,15 § 19,97 10,85 7,11 10,92
MINER/MAT.CONSTRUCT | 6,62 29,14 55,62 43,82 [ 4,98 29,23 27,62 22,55
FNGRAIS 3,3 3,38 2,33 2,67 | 3,11 3,82 1,61 2,81
PROD CHIMIQUES 3,76 9,18 2,89 4,3 | 4,98 7,5 8,04 7,2
MACH/VEMIC/WMUFACT ¥ 9,31 1,33 10,95 8,76 § 10,74 0,76 23,77 16,09

% EN COLON (PAR KOD) § 100,00 100,00 100,00 100,00 | 100,00 100,00 100,00 100,00

PROD AGRI/ANIN.VIV. § 8,04 25,12 66,83 100,00 § 10,03 27,07 42,89 100,00
DENREES ALIN/FOURRA § 2,22 14,27 63,51 100,00 § 3,81 13,40 82,79 100,00
COMBUST MINER SOLID | 48,50 26,27 25,23 100,00 | 42,97 24,77 12,25 100,00
PROD PETROLIERS 8,66 50,82 40,52 100,00 || 24,62 41,12 34,26 100,00
MINERAIS/DECH.METAL § 66,94 20,74 12,32 100,00 | 77,9 15,74 6,3 100,00
PROD METALLURGIQUES || 40,08 34,01 25,90 100,00 | 43,54 19,77 36,49 100,00
MINER/MAT.CONSTRUCT | 1,95 13,68 84,36 100,00 | 5,26 25,78 68,9 100,00
ENSRAIS 15,98 26,05 57,97 100,00 § 30,74 31,57 37,69 100,00
PROD CHIMIQUES 11,34 43,97 44,69 100,00 | 16,47 20,71 62,82 100,00
MACH/VEHIC/MANUFACT | 13,76 3,13 83,11 100,00 | 15,89 0,94 83,17 100,00

% EN LIGN (INTERMOD) || 12,95 20,58 66,47 100,00 [ 23,80 19,89 56,30 100,00
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En tonnes-kilométres, la situation est trés proche de celle des
tonnes pour le rail : les mémes catégories de produits représentent encore
presque les 2/3 de son trafic total. En ce qui concerne les voies navi-
gables, les produits pétroliers sont moins nettement présents dans le tra-
fic, méme s'ils restent en deuxiéme position avec prés de 15% des trans-
ports réalisés par la voie d'eau. Par contre, les produits agricoles et
animaux vivants (NST 0) dépassent largement les 10% du trafic. Cette caté-
gorie de produits, plus les trois déja mentionnées pour les tonnages, for-
ment les 2/3 du trafic total. Pour la route, la situation est treés diffé-
rente des tonnages chargés : les produits de la classe 6 ne représentent
qu'un gros quart du trafic, alors que ceux de la classe 9 les talonnent. A
elles deux, ces catégories réalisent la moitié du trafic total. S5i on
ajoute la classe 1, comme pour les tonnages, on atteint 2/3 du trafic. Tous
produits confondus, quatre classes (1, 5, 6 et 9) sont & l'origine des 3/5
du trafic total en tonnes-kilométres.

On remarque que les produits qui correspondent aux trafics les °
plus importants pour le rail et la route ne coincident pas (NST 2,4 et 5
pour le fer et NST 1, 6 et 9 pour la route). Chaque mode apparait donc
avoir des créneaux de prédilection, ce qui amoindrit quelque peu la concur-
rence intermodale. Il n'en est pas de méme pour la voie d'eau qui voit son
trafic le plus important (NST é) lergem=nt concurrencé par la route. Son
trafic de produits de la classe 5 fait l'objet d'une concurrence rail-voie
d'eau. Seul son trafic en produits pétroliers se trouve un peu moins dlrec-
tement attaqué par les autres modes.

Les colonnes du tableaux qui ont trait aux longueurs des tra-
jets moyens nous aident a comprendre les différences que nous venons de
noter entre tonnes et tonnes-kilométres. Remarquons que le trajet moyen du
rail est 2,2 fois supérieur a celui de la route et 1,9 fois & celui de la
voie d'eau. Il est caractéristique aussi de voir que le rapport de la plus
grande distance moyenne a la plus petite n'est que de 1,8 pour le rail,
contre 2,9 pour le fluvial et 5,5 pour la route. Cette différenciation plus
grande des distances moyennes de parcours routiers selon les produits est a
mettre en relation avec la valeur ajoutée de ceux-ci. Les classes 8 et 9
notamment contiennent, de maniére générale, des produits a haute valeur
ajoutée ; elles correspondent précisément 3 des distances moyennes de par-
cours trés élevées pour la route, de méme que les produits métallurgiques,
qul sont, avec les précédents, les fleurons des exportations belges.

Pour la route, dans la mesure ou le plus faible parcours moyen
concerne la classe 6, avec 26 km seulement, on comprend que la part de ces
produits dans le tonnage kilométrique s'effondre littéralement, par rapport
aux tonnages chargés. A l'inverse, une tonne de produits de la classe 9 est
transportée en moyenne sur 113 km, ce qui est trés supérieur au trajet glo-
bal moyen de la route. Pour la voie d'eau, on retrouve ce cas avec les pro-
duits agricoles, transportés en moyenne sur prés de 100 km, alors que la
moyenne tous produits confondus n'est que de 59 km. A 1'inverse, les pro-
duits pétroliers sont acheminés sur 43 km seulement en moyenne par la voie
d'eau. On ne percoit pas de mouvements aussi importants pour le fer, compte
tenu de la plus grande homogénéité des trajets moyens selon les produits ;
tout au plus 1'entrevoit-on pour les classes 2 (95 km) et 4 (125 km),
situées de part et d’autre de la distance moyenne globale de 113 km.

Le dernier cadre du tableau n° 15 nous présente l'état de 1la
répartition modale par catégories de produits en pourcentages. Globalement,
méme si les données ne sont pas absolument comparables avec celles des
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points précédents, on note la suprématie de la route, plus évidente en ton-
nages chargés (2/3 du trafic total) qu'en tonnes-kilométres (56%), du fait
d'une distance moyenne des trajets plus faible que les autres modes.

En tonnages chargés, la route écrase véritablement ses concur-
rents (4/5 du trafic du produit) dans trois catégories (NST 1, 6 et 9).
Pour les deux premiéres, le rail est inexistant :; pour la troisiéme, c'est
la voie d'eau. Avec les 2/3 du trafic des produits de la classe 0, la route
devance la voie d'eau qui, avec 1/4 du marché, rend encore le rdle du che-
min de fer trés négligeable. La route vient encore en téte pour les classes
7 (58%) et 8 (45%), a chaque fois devant la voie d'eau (26% et 44%), rédui-
sant la part du rail a, respectivement, 16 et 11% du trafic.

- Restent les quatre derniéres classes (NST 2, 3, 4 et 5) ou la
prééminence revient aux autres modes. La voie d'eau vient en téte pour les
produits pétroliers, avec la moitié du trafic, contre 41% 3 la route et 9%
seulement au rail. Pour ce dernier, on remarque une coincidence parfaite
entre ses produits stratégiques et une certaine suprématie en terme de part
modale. Ainsi, le rail assure prés de la moitié du trafic des produits de
la classe 2, le reste étant partagé 3 peu prés 3 égalité entre les deux
autres modes. De méme, il réalise plus des 2/3 du trafic de la classe 4, la
voie d'eau en réalisant 1/5. C'est pour cette catégorie de produits que la
route réalise son plus mauvais score (12%). Enfin, avec 2/5 du trafic des
produits de la NST 5, le rail est en téte de la répartition modale, devant
la voie d'eau (34%) et la route (1/4 du trafic).

En tonnes-kilométres, de facon générale, la situation de 1la
voie d'eau est nettement amenuisée, sauf pour les NST O, 6 et 7, du fait de
trajets moyen plus courts. C'est aussi 1'explication pour la route qui perd
10 points au profit du chemin de fer, ramenant sa part de marché 3 56% en
tonnes-kilométres, le rail élevant la sienne a 24%. Pour chaque catégorie
de produits, la part modale du rail augmente en tonnes-kilomdtres ; c'est
1'inverse pour la route, sauf, et la hausse est tres forte, pour les
classes 5 (37%, passant ainsi devant la voie d'eau) et 8 (63%). Hormis les
trois classes qui sont le point fort du rail, on notera que celui-ci
conforte sa position notamment pour le transport des produits pétroliers
(1/4 du trafic) et des engrais (31%).

Le tableau n° 14 permet de prendre la mesure des modifications
ayant pu avoir lieu en huit ans, entre 1978 et 1986. Considérons tout
d'abord la répartition intra-modale en tonnages chargés. Pour le rail, nous
constatons que son trafic ne s'est guere diversifié ; ce sont toujours les
trois mémes catégories (combustibles minéraux solides, minerais et déchets
pour la métallurgie, produits métallurgiques) qui représentent prés des 2/3
du trafic. De méme pour la voie d'eau qui, avec les deux catégories, pro-
duits pétroliers, minéraux bruts ou manufacturés et matériaux de construc-
tion, effectue toujours presque la moitié de son trafic total. Pour la
route, par contre, la diversification des trafics selon les produits est
nettement perceptible (la part de marché de la route augmente partout,
sauf, évidemment, pour les produits de la NST 6), méme si les trois catégo-
ries de produits principalement transportés restent les denrées alimen-
taires et fourrages, les minéraux bruts ou manufacturés et matériaux de
construction (-18 points en 8 ans) et les machines, véhicules, objets manu-
facturés et transactions spéciales (69%, contre 78% en 1978).

Pour comprendre ce spectaculaire retournement, il convient
d'attirer l'attention sur les chiffres absolus. Entre les deux dates de
référence, le trafic total a diminué de plus de 7% et, pour la route, celui
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du trafic des produits de la classe 6, de 38%. Tous produits confondus, la
classe 6 ne représente plus que 1/3 du trafic total en 1986, contre 2/5 en
1978. 55% du trafic total sont concentrés sur trois catégories : les den-
rées alimentaires et fourrages, les minéraux bruts ou manufacturés et maté-
riaux de construction, et les machines, véhicules, objets manufacturés et
transactions spéciales. :

Tableau n° 16
Trafic total réalisé par la route, le fer et la voie d'eau, en 1986, selon

les catégories de produits NST (en milliers de T et en millions de TKM) et
distance moyenne parcourue par une tonne de marchandise (en kilométres)

NST 1986 RAIL T EAU T RTE T TOTAL T § RAIL TK EAU TK RTE TK TOT TK § RAIL KM EAU KM RTE KM TOT KN
PROD ASRI/ANIM.VIV. 1628 6335 27921 36084 175 439 2894 308 107,5 67,2 103,6 97,2
DENREES AL IM/FOURRA 2017 6227 45871 SALLS 20 39 223 812 128,9 52,8 92,1 88,9
COMBUST MINER SOLID | 13925 S373 6931 26229 1181 413 247  1B4l 84,8 76,9 XN,6 70,2
PROD PETROLIERS 2853 22321 14636 39810 599 929 B74 2402 210,0 41,6 59,7 60,3

MINERAIS/DECH.METAL } 11745 5071 3491 20307 1582 414 155 215t 134,7 81,6 44,4 105,9
PROD METALLURGIQUES | 15094 8047 14596 37757 1565 381 1748 36N 103,7 47,2 119,68 97,8 -

INER/MAT.CONSTRUCT | 3513 25479 111610 140602 [ 1544 3970 5846 9,5 0,6 35,6 41,6 -
ENGRAIS 1690 5308 10311 17309 208 301 544 1053 | 123,10 56,7 52,8 60,8

PROD CHIMIQUES 0 TITT 14406 25493 497 36 M3 306 | 150,2 48,3 168,9 129,7 ;
WACH/VEHIC/MANUFACT | 7384 3181 44077 54602 1024 79 29 7732 | 139,4 24,8 15,4 14,6 .

TOTAL 63119 95339 293850 452308 TAZZ 5205 23717 36345 117,6 54,6 80,7 80,4 -

PROD ASRI/ANIM.VIV. 2,58 6,85 9,5 7,98 2,3 B,43 12,20 9,65 . ,
DENREES ALIM/FOURRA | 3,20 4,53 15,61 11,9 3,5 6,32 17,81 13,24
COMBUST MINER SOLID || 22,06 5,64 2,3 5,80 15,91 7,93 1,04 5,07
PROD PETROLIERS 4,52 23,41 4,98 8,80 8,07 17,85 3,69 6,61
MINERAIS/DECH.METAL || 18,61 5,32 1,19 4,49 | 21,31 7,95 0,65 5,9
PROD METALLURGIQUES | 23,91 8,4 4,97 8,35 § 21,08 7,32 7,37 10,16
MINER/MAT.CONSTRUCT || 5,57 26,72 37,98 31,09 4,47 29,66 16,74 14,08
ENGRAIS 2,68 5,57 3,51 3,83 2,80 5,78 2,29 2,9
PROD CHIMIQUES 5,24 B,16 4,90 5,44 6,70 7,22 10,26 9,10
MACH/VEHIC/MANUFACT | 11,64 3,34 15,00 12,07 13,7 1,2 27,95 2,27

7 EN COLON (PAR MOD) § 100,00 100,00 100,00 100,00 § 100,00 100,00 100,00 100,00

PROD AGRI/ANIM.VIV. || 4,51 18,11 77,38 100,00 4,9 12,51 82,50 100,00
DENREES ALIM/FOURRA | 3,73 11,51 84,77 100,00 5,40 6,84 87,76 100,00
COMBUST MINER SOLID | 53,09 20,48 26,42 100,00 | 4,15 22,43 13,42 100,00
PROD PETROLIERS 7,17 56,07 36,7 100,00 { 24,94 38,68 36,39 100,00
MINERAIS/DECH.METAL | 57,84 24,97 17,19 100,00 § 73,55 19,25 7,21 100,00
PROD METALLURGIQUES | 39,98 21,37 38,66 100,00 § 42,37 10,31 47,32 100,00
MINER/MAT.CONSTRUCT | 2,50 18,12 79,38 100,00 5,68 26,41 67,91 100,00
ENGRAIS 9,76 30,67 59,57 100,00 § 19,75 28,58 51,66 100,00
PROD CHIMIGUES 12,98 30,51 56,51 100,00 | 15,03 11,37 73,59 100,00
NACH/VEHIC/MANUFACT | 13,45 5,83 80,72 100,00 § 13,24 1,02 85,73 100,00

7 EN LIGN (INTERMOD) [ 13,95 21,08 64,97 160,00 § 20,42 14,32 65,26 100,00
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En tonnes-kilomeétres, de maniére plus évidente que pour -les
tonnages chargés, on note une certaine progression de la classe 9 pour le
rail. C'est en nous appuyant sur les données de 1985 et de 1987 qu'on peut
affirmer que la progression est constante, quoique trés lente. Par ail-
leurs, on retrouve 1'explication des fluctuations de pourcentages entre les
tonnages et les tonnes-kilométres dans des distances de parcours moyens
trés différents. A cet égard, le fait que, pour l'ensemble des produits, la
longueur des parcours moyens ferroviaires n'ait crQ que de 4,5% explique la
perte de poids du fer dans la comparaison intermodale, vis-a-vis de la
route. En effet, comme on le voit sur les tableaux, la distance moyenne,
pour la route, a augmenté de 56% en huit ans et celle de la voie d'eau a
régressé de prés de 7%. Globalement, pour l'ensemble des produits, les
classes 1, 5, 6 et 9 représentent cependant toujours les 3/5 du trafic en
1986. Toutefois, les pondérations ont évolué entre ces quatre catégories,
du fait de la classe 6, passant de 23 3 16%, tandis que les denrées alimen-
taires passent de 11 & 13% et les produits manufacturés de 16 a 21%, les
produits métallurgiques restant 3 peu prés 3 10%.

La répartition intermodale, en tonnes chargées, n'évclue guére
en 1986, par rapport a 1978. Les données de 1985 montrent qu'il n'y a pas
de réel progrés pour le rail (15,5% des tonnes en 1985 et 23,3% des tcnnes-
kilométres). La route a toujours une position dominante ; contrairement 3
1'impression laissée par le pourcentage total, tous produits confondus, on
peut méme dire qu'elle est confortée. En effet, la diminution de son
emprise sur les produits de la classe 6 (toute relative d'ailleurs, avec
79% contre 84%, huit ans plus t6t) et de la classe 3 (-4 points sur la
période) a été relayée par une augmentation de la part de marché, pour
presque toutes les autres catégories de produits, notamment les classes 0,
4, 5 et 8.

Comme en 1978, les différents modes arrivent en téte pour les
mémes catégories de produits qu'en 1978. Mais la position du rail n'est pas
aussi assurée en 1986 : sa situation s'est dégradée pour la classe 4 (pas-
sant de 67 & 56%) et, pour la classe 5, le fer (39%) se trouve talonné par
la route (38%). Le rail résiste mieux pour le trafic des produits de la
classe 2. La voie d'eau conforte sa position dans le transport des produits
pétroliers (56% contre 51%). Pour la route, 6 catégories dépassent 50% du
trafic total (0, 1, 6, 7, 8 et 9) et deux seulement n'atteignent pas le 1/3
de ce méme trafic (NST 2, avec 26% et NST 4, avec 17%).

Le rail et la voie d'eau n'ont pas les mémes atouts ni les
mémes défauts. Si le rail "assure" mieux dans les domaines qui’' sont les
siens, plus nombreux que la voie d'eau, cette derniére, 3 l'inverse, est
présente, de maniére plus large, dans toutes les classes NST, 3 1'exception
de la classe 9. Si 1'on exclut également la classe 1, ou le trafic de la
voie d'eau n'est que de 12%, toutes las autres catégories de produits
dépassent ou avoisinnent 20% du trafic de la classe. Au contraire, dans le
cas du rail, on trouve cing classes dont le trafic est inférieur & 10% du
trafic NST 0, 1, 3, 6 et 7).

81 1'on considére les tonnes-kilométres, la situation de 1la
route est, d'une part similaire a celle qui prévaut pour les tonnes char-
gées, d’autre part extrémement différente de celle qu'on pouvait observer
en 1978. La hausse spectaculaire de la distance moyenne de parcours de la
route, qui dépasse désormais la longueur moyenne des trajets, tous modes
confondus intervient en effet en méme temps qu'une stagnation de celle du
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rail et une diminution absolue de celle de la voie d'eau. Cela explique les
neuf points de part de marché gagnés en huit ans par la route (65% contre
56%), au détriment du rail (20% contre 24%) et des voies navigables (15%
contre 20%).

Cette prééminence de la route se retrouve, lorsqu'on compare
tonnages chargés et tonnes-kilométres. En 1978, le rail voyait sa position
nettement confortée, lorsqu'on raisonnait selon le critére des tonnes-kilo-
métres, car le parcours moyen ferroviaire était 2,2 fois supérieur a celui
de la route ; mais en 1986, il n'est plus que 1,5 fois supérieur. Il en
résulte un différentiel d'accroissement de la part de marché du rail bien
moindre aujourd'hui. 5'il reste substantiel, c'est surtout parce que la
voie d'eau s'avére la grande perdante en tonnes-kilométres, avec un par-
cours moyen en baisse absolue.

En guise de conclusion a ce chapitre, nous pouvons résumer :ici
quelques grands traits caractéristiques du systeme des transports en Bel-
gique. Tout d'abord, & l'instar de ce qu'on observe dans les autres pays de
la CEE, on note une suprématie de la route, consolidée par la présence d'un
réseau d'infrastructures, en particulier d'autoroutes, tout a la fois coor-.
donné et performant. Mais, contrairement 3 la plupart des autres pays,
excepté les Pays-Bas et la RFA, on se trouve également en présence d'un des
réseaux de voles navigables les plus cohérents et les plus développés
d'Europe. D'ou la présence d'un mode de transport par voie d'eau dynamique,
avec lequel il faut compter. Enfin, et surtout en tonnes-kilometres et pour
certaines catégories de produits, le chemin de fer, dont le réseau est 1'un
des mieux maillés au monde, joue également un réle non négligeable. On peut
noter une certaine complémentarité dans les trafics de chacun des modes, ce
qui explique pourquoi, malgré la crise, le fer et la voie d'eau résistent:
assez bilen a la route jusqu'3d ces derniéres années.



CHAPITRE 3

LA REGLEMENTATION DES TRANSPORTS ROUTIERS DE MARCHANDISES EN BELGIQUE

Dans la mesure oU les transports routiers prédominent sur le
marché des transports de marchandises, il est dés lors normal de consacrer
la plus grande partie de notre étude & ce secteur. Dans un premier temps,
nous allons focaliser l'attention sur les mesures réglementaires de tous
ordres quli régissent les transports routiers : c'est 1'objet de ce
troisieéme chapitre, avant d'analyser le secteur de maniére plus approfondie
dans le chapitre suivant.

En Belgique, plus-encore que dans d'autres pays européens, la
notion de service public a toujours été intimement rattachée aux trans-
ports. La philosophie qui prévaut, depuis l'origine, dans le cadre du droit
administratif belge, est en effet fondée sur 1'idée que l'activité trans-
port doit satisfaire des besoins nollectifs. Il est par conséquent néces-
saire d'organiser cette derniére’ en vue d'assurer sa régularité et sa
continuité. Ce souci se traduit de maniére constante dans la réglementation
des transports, avant méme 1'indépendance du pays en 1830.

1. L'ACCES A LA PROFESSION ET SON EXERCICE EN TRANSPORT NATIONAL
11. EVOLUTION HISTORIQUE
111. LES PREMIERES MESURES

C'est en 1829 qu'un arrété royal subordonre pour la premiére
fois les transports routiers de personnes et de marchandises a une conces-
sion préalable. Cet arrété fut abrogé en 1891, mais la période de libérali-
sation fut de courte durée, puisqu'une loi du 14 juillet 1893 mit 3 nouveau
en place un systeme d'autorisations qui touchait tous les transports rou-
tiers de personnes et de marchandises effectuant des services publics et
réguliers. 11 faut toutefois souligner que cette loi ne prévoyait pas de
sanctions en cas d'infractions.

Une nouvelle fois, par la loi du 15 septembre 1924, les trans-
ports publics de marchandises par route sont libérés de toute entrave
réglementaire. Cependant, en 1932, les chemins de fer belges, alors dure-
ment concurrencés par la route, suscitent 1'étude de la question de la
coordination des transports de marchandises. Cette réflexion fut confiée a
une sous-commission "Rail-Route" du Comité Supérieur des Transports. Son
rapport, déposé au début de 1l'année 1933, fut 3 l'origine d'un arrété royal
du 14 juillet 1933 qui frappait d'une taxe de 20% tout transport de mar-
chandises effectué par la route sur une distance supérieure a 20 kilome-
tres. Cette taxe devait compenser diverses charges qui grevaient 1'exploi-
tation des chemins de fer. Mais cet arrété fut abrogé avant méme la fin de

1rannée 1933 !
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112. L'ARRETE ROYAL DU 5 MARS 1936

Dés 1934, un projet de loi fut déposé au Sénat belge, afin
qu'une meilleure coordination des transports par route et par rail soit
définie. Ce projet comportait deux volets distincts. Le premier avait pour
objet de mettre sur pied une réglementation visant 3 soumettre 3 autorisa-
tion les transports routiers de marchandises pour compte d'autrui. Le
second tendait a affranchir le rail d'un certain nombre d'obligations de
services qui lui avaient été imposées en 1926, lors de la constitution de
la SNCB (Société Nationale des Chemins de fer Belges, qui détenait déja a
cette époque un quasi monopole de fait sur les transports ferroviaires). Le
projet de loi autorisait le Gouvernement 3 envisager 1'abandon de 1l'exploi-
tation de certaines lignes ferroviaires, avec ou sans substitution de ser-
vices effectués par des autobus (transports de voyageurs) ou des camions
(transports de marchandises). De fait, le Parlement belge ne discuta jamais

ce second point du projet de loi de 1934,

Seul le premier volet du projet de loi fut donc débattu et il
constitua l'essentiel de la matiére de la loi du 31 juillet 1934, qui fut
mise en oeuvre par l'arrété royal du 5 nars 1936. Ce dernier réglementait
"les transports de choses (terme juridique officiellement utilisé en Bel-
gique pour qualifier les marchandises) par véhicules automobiles™, tout en
attribuant au Roi certains pouvoirs relatifs au redressement économique et
financier et a la diminution des charges publiques.

L'esprit de la réglementation édictée en 1936 était de mainte-
nir un équilibre entre 1'offre et la demande en matigre de transports rou-
tiers, tout en prenant en compte les besoins du trafic. On percevait égale-
ment le souci d'améliorer la qualité des entreprises de transports routiers
et de promouvoir la coordination des différents modes de transport, en évi-
tant une surcapacité néfaste au bon fonctionnement du marché.

L'arrété de 1936 créait également un Office des Transports par
Route (OTR), autorité neutre et indépendante chargée de délivrer les auto-
risations de transport. Administrativement, 1'OTR consistait en un service
spécial au sein du Département des Communications et les demandeurs d'auto-
risations pouvaient interjeter appel contre 1les décisions de 1l'office
devant une Commission d'Appel. Cette derniere était composée de cing per-
sonnalités indépendantes de 1l'Administration et nommées par le Roi. On y
trouvait un président choisi en raison de sa compétence particulidre, deux
membres choisis parmi les usagers, un membre parmi les transporteurs rou-
tiers et un membre parmi les représentants des sociétés de chemins de fer.
Lorsque les avis émis par la Commission d'Appel et par 1'0TR ne concor-
daient pas, c'était le Ministre des Communications qui tranchait en der-
niére instance.

La réglementation du 5 mars 1936 classait les transports rému-
nérés de marchandises en trois catégories, au regard des autorisations de
transport.

La premiére catégorie comportait tous les transports non assu-
jettis a la réglementation, c'est-a-dire pour lesquels aucune formalité
préalable n'était a remplir, soit les transports de dépéches postales et
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colis postaux, les transports mortuaires, les transports occasionnels jus-
tifiés par une urgence exceptionnelle et les transports effectués par des
véhicules non utilitaires.

La deuxieme catégorie comprenait les transports réalisés dans
l'enceinte des zones portuaires et les transports a3 courte distance (ini-
tialement, dix kilométres autour du centre de la commune dans laquelle se
trouvait situé le siege d'exploitation du transporteur). Ces transports
exigeaient un certificat et une plaque de transport, qui ne portaient pas
de date limite de validité. Aucune justification sur les besoins de trans-
port n'était demandée pour obtenir de tels certificats et les entreprises
concernées pouvaient exercer simultanément une autre activité commerciale
ou industrielle.

Enfin, la troisieme catégorie englobait tous les transports
pour compte d'autrui et contre rémunération, n'entrant pas dans les catégo-

S

ries précédentes, et donc soumis a une autorisation préalable.

L'OTR délivrait cette derniére essentiellement au vu de l'arti-
cle trois de l'arrété royal de 1736 qui prévoyait la disposition suivante :
"Pour l'examen des demandes d'autorisation, sont notamment pris en considé-
ration les besoins du trafic, ainsi que les progrés techniques et la néces-
sité d'assurer la sécurité des transports™. De ce fait, toute demande d‘'au-
torisation était soumise & une enquéte portant sur le trafic a3 effectuer,
sur la nature de celui-ci et sur les possibilités effectivement offertes

par les divers modes de transport concurrents.

Les autorisations de transport avaient une durée maximale de
cing ans. Elles étaient strictement personnelles, donc non transférables.
Cependant, la reprise réelle d'un fonds de commerce, dans la méme région
d'exploitation, était possible.

Dans la pratique, les décisions de 1'0TR ont été souvent con-
troversées, surtout lorsqu'elles étaient fondées sur le seul critére de
"besoins de trafic", notion considérée comme trop subjective. En conséquen-
ce de quoil, treés rapidement, furent instaurées des autorisations spécifi-
ques, d'utilisation plus ou moins restrictive

- pour une seule relation et une seule catégorie
de marchandises

- pour une seule relation et toutes catégories
de marchandises

- pour une zone déterminée et une ou plusieurs
catégories de marchandises

- pour une zone déterminée et toutes catégories
de marchandises

- pour les transports nationaux d'une ou
Plusieurs catégories de marchandises

- pour les transports nationaux et toutes
catégories de marchandises
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La complication administrative du systéme eut pour effet de
rendre pratiquement impossibles les contréles réalisés sur route et ayant
trait au respect de ces différentes restrictions. Par ailleurs, la distri-
bution des autorisations étant effectuée de maniére trés parcimonieuse,
1'accés au marché devint de plus en plus difficile. Jusqu'a la Commission
d'Appel qui se montrait également trés restrictive, compte tenu de la
situation peu brillante du chemin de fer, principal mode concurrent de la
route.

La conséquence la plus nocive de cet état de fait, qui était
apparu progressivement, consista en un développement spectaculaire du sec-
teur des transports pour compte propre, pendant que le secteur des trans-
ports professionnels routiers stagnait et méme régressait : ainsi en 1938,
10.044 camions sur 77.600, soit 12,9%, appartenaient a des transporteurs
professionnels ; en 1959, a la veille de la mise en place du systéeme
actuel, 11.738 camions sur 187.600, soit 6,3% seulement, étaient affectés
au transport rémunéré de marchandises. Manifestement, une modification
radicale des textes en viguour s'imposait pour supprimer 1'anomalie d’une
vive concurrence routiére intra-modale qui, a 1l'évidence, consacrait une
situation économique peu optimale.

Entre 1936 et 1950, bien que l'arrété de 1936 soit toujours a
la base du systeme de réglementation en vigueur, on observe cependant quel-
ques aménagements. Ainsi, par l'arrété royal du 12 mai 1951, le rayon de
dix kilometres des certificats de transport est étendu a 25 kilométres et,
d'autre part, les divers types d'autorisations de transport d'un rayon
supérieur a 25 kilométres sont rendues valables pour le transport de toutes
marchandises sur 1'ensemble du territoire national belge.

L'arrété royal du 20 juillet 1954 habilite 1'0TR a délivrer, a
la requéte expresse du demandeur, des autorisations valables uniquement
pour les transports nécessitant l'emploi de matériel spécialisé, ainsi que
pour les transports a caractére saisonnier ou régional ou encore pour des
transports effectués pour le compte exclusif d'un ou plusieurs commettants

déterminés.

A noter enfin qu'en cas d'urgence- ou dans le cas de transports
qu'il était impossible d'effectuer normalement dans le cadre des autorisa-
tions existantes, 1'0TR avait la possibilité d» délivrer, au coup par coup,
ges autorisations spéciales a destination et 2 durée de validité limitées.

113. LA LOI DU PREMIER AOUT 1960

Le développement hypertrophique des transports pour compte
propre, avec son double impact sur le compte d'autrui (concurrence intra-
modale aggravée d'une part, et frein a la croissance et a la modernisation
par défaut d'auto-financement suffisant d'autre part), a conduit le légis-
lateur belge 3 définir et a assigner de nouveaux objectifs a la réglementa-
tion. Les principaux axes qui sont a l'origine de la refonte de 1960 sont
les suivants : .

- permettre aux entreprises de transports
publics de se développer normalement
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- contribuer & la création d'entreprises de
transport bien organisées et convenablement
équipées

- faire jouer la concurrence sur la qualité de
service et offrir aux transporteurs une position
concurrentielle au plan européen

- prévoir la possibilité, pour les autorités, de fixer
des prescriptions en matiére de tarification
L'abrogation de la réglementation de 1936 eut pour conséquence
immédiate la suppression de 1'0ffice des Transports par Route et de la Com-
mission d'Appel. Désormais, c'est le Ministre des Communications (ou son
fonctionnaire délégué) qui est compétent en matiere d'attribution ou de
retrait des autorisations de transport.

Sur le fond, l'originalité de la loi de 1960 consiste en une
rupture définitive avec 1la notion économique et subjective de "besoins de
trafic”. Celle-ci est dés lors remplacée par des critéres d'expansion opé-
rationnelle, basés sur ia notion de stages effectués dans 1l'exercice méme
de la profession. Dans i'esprit de la nouvelle loi, 1'accés au marché des
transports publics routiers de marchandises doit étre progressif : les
conditions de délivrance des autorisations prévoient la possibilité, pour
les transporteurs, d'étendre graduellement leurs activités.

Ainsi, pendant les 1trois premiéres années d'exercice d'une
activité professionnelle continue et réguliere, les opérateurs ne peuvent
effectuer des transports pour compte d'autrui que sur de petites distances
(depuis 1'arrété royal du 11 septembre 1987, la distance maximale de la
zone courte a été portée a 75 kilométres, contre 25 kilométres seulement
dans le cadre de la loi initiale, autour du centre de la commune dans
laquelle se trouve le domicile, le siége social ou une succursale du trans-
porteur). Durant les six années suivantes, les opérateurs ont la possibi-
li1té d'exercer sur l'ensemble du territoire national belge, mais les auto-
risations de transport qu'ils détiennent sont en nombre limité. En défini-
tive, c'est donc au bout de neuf ans seulement qu'un transporteur belge est
habilité a recevoir des autorisations générales de transport national en
nombre illimité et sans limitation de charge utile des véhicules utilisés. .

Cette progression initiale graduelle avait pour but de sensibi-
liser les opérateurs, d'une part aux dangers présentés par un accroissement
trop rapide de leur parc de véhicules et d'autre part aux effets négatifs
résultant d'une concurrence non ou mal maitrisée. Toutefois, sur ce point,
la pratique effective des transporteurs n'a pas permis de concrétiser cette
vision quelque peu idéale. On observe en effet, entre le premier janvier
1960 et le premier janvier 1972, une extension considérable du parc de
véhicules utilitaires (en partie due aux pratiques de certains vendeurs de
véhicules, ainsi qu'a de treés larges facilités de crédit), la capacité
totale du parc passant de 82.715 tonnes de charge utile & 319.625 T. Il en
résulta bien évidemment peu a peu une surcapacité de l'offre qui se tradui-
sit par un avillissement des tarifs et une multiplication des faillites.

La lol du premier aoQt 1960 reste cependant a la base de la
réglementation en vigueur en 1989. Bien évidemment, elle a été modifiée a
plusieurs reprises, par des lois (10 octobre 1967, 18 novembre 1977, 6 mai
et 21 juin 1985) et un arrété royal du 31 décembre 1983. Il en est de méme
pour ses deux arrétés d'exécution : -l'arrété royal du 9 septembre 1967,

e
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portant reglement général relatif au transport rémunéré de choses par véhi-
cules automobiles, et -1'arrété ministériel du 11 septembre 1967, qui fixe
certaines modalités d'exécution de l'arrété précédent. Ces deux arrétés
d'exécution ont été modifiés une dizaine de fois chacun depuis leur mise en
oeuvre (en septembre 1987, pour la derniére fois).

Diverses mesures ont été prises dans le cadre d'une adaptation
du réglement général portant exécution de la loi, en particulier en ce qui
concerne la question de la location des véhicules, le probleme du transfert
des autorisations d'un transporteur & un autre et les divers critéres
requis lors du passage du transport local (& courte distance) au transport

national.

Sur ce dernier point, l'application pratique de la loi de 1960
mit en évidence un certain nombre de lacunes. En effet, le texte initial ne
permet pas, au bout des trois premiéres années de stage, d'augmenter immé-
diatement la capacité de charge utile du parc de véhicules. Or, il est bien
évident que la couria distance convient mieux aux véhicules légers affectés
a des services de distribution, alors que le transport de type national (ou
international) requiert des véhicules dont la capacité est élevée. 11 en
résulte une transition extrémement difficile pour les nouveaux arrivants
sur le marché natinnal, face aux entreprises pré-établies. Difficulté
aggravée par le fait qu'en cas de stagnation ou de récession de l'activité
économique, l'adaptation de la capacité totale du parc n'était pas prévue
par les textes.

C'est pour combler cette derniéere lacune que la loi du 18
novembre 1977 a modifié la loi du premier aoGt 1960. Elle prévoit en effet
(article trois bis) de freiner 1'expansion du parc de véhicules, en cas de
nécessité : face 3 un dysfonctionnement important du marché des transports,
le Roi a la possibilité de suspendre, pour une durée maximale de six mois,
la délivrance des certificats de transport et des autorisations de trans-
port national.

L*article onze ter de la méme loi vise, par ailleurs, 3 mieux
déceler les infractions & la réglementation, en renforcant les pouvoirs des
agents qualifiés, qui sont habilités & dresser les proces-verbaux et 3
visiter les véhicules, ainsi que 1l'ensemble des installations affectées aux

activités professionnelles des transporteurs.

Enfin, par l'article onze bis, le législateur tente d'éviter
que les chargeurs fassent pression sur leurs transporteurs pour que ceux-ci
réduisent 1illicitement les tarifs. 11 est en effet prévu de poursuivre
pénalement toute personne qui aura toléré, facilité ou participé a des
infractions aux prescriptions officielles en matidre de prix et de condi-
tions de transpcrts rémunérés de choses par véhicules automobiles.

Un arrété royal du 11 septembre 1987 modifie profondément la
réglementation, sous 1l'influence conjointe, d'une part de décisions prises
au niveau de la Communauté Economique Européenne, en particulier la signa-
ture de 1'Acte unique, qui prévoit la réalisation d'un grand marché euro-
péen a l'horizon 1993 et d'autre part de la présence, a la téte du Départe-
ment des Communications, d'un ministre libéral, depuis le début des années
80.

La réalisation du marché européen suppose évidemment la sup-
pression, tant au niveau national qu'international, de toute restriction
quantitative au transport, de méme que celle de diverses limitations por-
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tant sur les zones d'exploitation, le nombre ou le tonnage des véhicules.
C'est pourquol les modifications apportées a la loi du premier aolt 1960
oeuvrent dans ce sens. Elles constituent la premiére de deux étapes qui
doivent conduire 3 une libéralisation totale de l'exercice de la profession
de transporteur public en Belgique, dés la fin de 1992. I1 faut toutefois
souligner que les conditions d'acceés a la profession seront maintenues,
voire renforcées, d'ici a 1l'échéance.

De maniére immédiate, on constate que la réglementation modi-
fide par l'arrété royal du 11 septembre 1987, va dans le sens d'une libéra-
lisation partielle des conditions de 1'activité, notamment en ce qui
concerne

- a) l'augmentation du rayon d'action des :détenteurs de certi-
ficats de transport (passage de 25 a 75 km autour du centre de la commune
dans laquelle se trouve le siége social du transporteur),

- b) le passage plus facile du certificat de transport a
l'autorisation générale de transport national,

- ¢) la suppression compléte de la limitation des autorisations
de transport national en fonction de la charge utile (classes de tonnages),

- d) l'obtention plus aisée d'un nombre illimité d'autorisa-
tions générales de transport national (il suffit d'avoir exercé durant six
ans, au moyen d'un véhicule pour lequel a été délivrée une autorisation),

- e) l'assouplissement des conditions de transfert des autori-
sations de transport national.

En contrepartie, la loi a renforcé les conditions d'acceés a la
profession, en instaurant un cautionnement, devant étre constitué par le
transporteur, garant d'une véritable capacité financiére de ce dernier.

12. LA REGLEMENTATION ACTUELLE EN TRANSPORT NAfIONAL
121. TEXTES OFFICIELS EN VIGUEUR ET AUTORITES .COMPETENTES

Bien que modifiés 3 de nombreuses reprises (voir point 11. ci-
dessus), la loi du premier aoGt 1960, relative au transport rémunéré de
choses par véhicules automobiles, et ses deux arrétés d'exécution, l'arrété
royal du 9 septembre 1967 d'une part et l'arrété ministériel du 11 sep-
tembre 1967 dr'autre part, régissent encore aujourd'hui les conditions
d'exercice de la profession de transporteur routier public. -

A ces textes, il convient drajouter : -l'arrété royal du 5 sep-
tembre 1978, qui fixe les conditions d'acceés a la profession dans le
domaine des transports nationaux et internationaux (cet arrété a été modi-
fié par deux arrétés royaux, du 14 juillet 1982 et du 11 septembre 1987) ;
-1'arrété ministériel du 4 octobre 1982, qui porte liste des matieres des
cours et examens en vue de l'obtention des certificats de capacité profes-
sionnelle au transport de marchandises et -1'arrété royal du 30 juin 1981,
relatif & la reconnaissance par la Belgique des dipldmes, certificats et
autres titres de transporteur de marchandises par route délivrés dans les
divers états de la CEE.
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En Belgique, 1'autorité compétente est le Ministere des Commu-
nications qui comprend trois administrations spécialisées selon le mode de
transport : transports par terre, transports par eau et transport par air.
C'est 1'Administration des Transports, qui s'occupe plus particulierement
de la route et du rail. Cette administration, qui se compose de huit Direc-
tions, est secondée par des commissions consultatives et des organismes
agréés, notamment 1'Institut du Transport Routier (ITR).

122. LE TRANSPORT POUR COMPTE PROPRE ET LE TRANSPORT POUR COMPTE
D'AUTRUI, A TITRE GRATUIT

La 1législation nationale belge ne soumet 1le transport pour
compte propre a aucune réglementation. Aucune licence de transport n'est
donc requise dans ce cas. La loi de 1960 (article 11) précise qu'est consi-
déré comme du compte propre un transport de marchandises qui sont la pro-
priété du transporteur ou qui font 1'objet de son commerce ou de son indus-
trie. En cas de contrdle, certains documents administratifs qui accompa-
gnent la marchandise (par exemple, un bon de chargement, un ordre d'enléve-
ment, une facture ou un document douanier) servent alors de preuve au
transporteur pour compte propre.

En principe, des transports effectués pour 1le compte d'un
tiers, 3 titre gratuit, sont autorisés sans conditions spécifiques, sur le
territoire belge. Toutefois, il est bien évident que le transporteur, dans
ce cas, doit faire la preuve que la prestation de service de transport est
bien réalisée a titre gratuit.

S8i 1'on considére la définition des transports rémunérés pour
compte d'autrui, par complémentarité on peut déduire celle qui correspond
implicitement & des transports effectués a titre gratuit : est considéré
comme un transport pour compte d'autrui, a titre gratuit, tout transport
qui est effectué en contrepartie de prestations d'aucuné sorte (ni en
especes, ni en nature, ni sous forme d'avantages directs ou indirects quel-
conques). On congoit, dés lors, que la marge de manoeuvre soit extrémement
8troite. Méme si, au niveau pénal, on peut interpréter la loi, de maniére
souple, en ne prenant en compte que les avantages matériels, on peut se.
demander par ailleurs s'il est possible de distinguer transport pour compte
d’autrui non rémunéré et travail au noir.

or, a ce sujet, une loi du 6 juillet 1976, sur la répression du
travail frauduleux & caractére commercial ou artisanal, précise dans son
article deux qu’est frauduleux tout transport de marchandises pour compte
de tiers, rémunéré ou non, sans étre immatriculé au registre du commerce en
tant que transporteur de marchandises pour compte d'autrui, s'il s'avéere
que ce travail présente un caractére professionnel spécifique. Ce dernier
résulte de 1'une des trois conditions suivantes : -le travail est important
et présente un caractere technique incontestable ; -il est affecté d'un
caracteére de fréquence ou -il requiert 1'utilisation d'un matériel ou d'un
outillage.

I1 semble donc possible de ne pas tomber sous le coup de cette
loi si le transport est tout-a-fait occasionnel et ne nécessite pas 1l'em-
ploi d'un matériel ou d'un outillage professionnel (exemples : transport
d'un meuble pour le compte d'un ami ou transport bénévole de matériel pour
le compte d*associations sportives ou culturelles).
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123. LE TRANSPORT REMUNERE POUR COMPTE D'AUTRUI

L'arrété royal du 9 septembre 1967 précise dans son article
deux qu'un transport rémunéré de choses désigne tout transport effectué,
soit moyennant une contre-prestation en especes, en nature ou sous forme
d'avantages directs ou indirects quelconques, soit au moyen d'un véhicule
loué. Dans ce dernier cas, on distingue deux éventualités : -lorsqu'un
véhicule utilitaire est pris en location pour effectuer uniquement des
transports pour compte propre, seul celui qui loue le véhicule tombe sous
le coup de la loi d'aolt 1960 et de l'arrété de septembre 1967 (le loca-
taire devra évidemment prouver qu‘'il effectue bien des transports pour son
propre compte, dans le cadre de son exploitation industrielle ou com-
merciale) ; -lorsque le véhicule est loué pour effectuer des transports
pour compte d'autrui, le loueur comme le locataire, sont soumis 3 la régle-
mentation de 1960.

Notons toutefois que les entreprises de crédit-bail, depuis .a
modification de septembre 1978, ne sont pas considérées comme effectuant
des transports rémunérés de marchandises. Donc, dans ce cas, le loueur
n'est pas soumis a la réglementation sur les transports publics.

La réglementation belge impose des conditions trés précises aux
transporteurs pour compte d'autrui, d'une part lors de l'accés a la profes-
sion de transporteur ou de loueur et d'autre part durant l'exercice de ces
professions. L'Administration des Transports délivre aux intéressés des
licences de transport (une par véhicule), si les conditions sont respec-
tées. Dans le cas contraire, elle est habilitée & refuser les demandes, de
méme qu'en cas d'infraction a la réglementation, commise durant la période
d'exploitation, 1'administration peut retirer ses licences au transporteur.

De maniére générale, tout véhicule routier (camion ou tracteur)
immatriculé en Belgique, ainsi que tout véhicule tracté par un tel véhicule
(remorque ou semi-remorque), qul est utilisé pour effectuer un transport
rémunéré de marchandises sur le territoire national belge, doit avoir fait
l'objet de la délivrance, soit d'un certificat de transport, soit d’une
autorisation générale de transport national, soit enfin d'une autorisation
spéciale de transport national. :

I1 existe trois types d'exceptions a cette régle générale

a) les transports effectués sur un chantier fermé, donc hors de
la voie publique, ne sont pas soumis a la réglementation de 1960.

b) L'article trois de 1l'arrété royal du 9 septembre 1967 sti-
pule, dans son paragraphe trois, que dix catégories de transports ne requi-
erent ni certificat, ni autorisation de transport

- les transports de véhicules endommagés ou a dépanner

- les transports de marchandises au moyen de véhicules
construits exclusivement pour le transport de personnes

- les transports de marchandises au moyen de véhicules
dont la charge utile est inférieure & 500 kg
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- les transports d'immondices effectués pour 1'exécution
d'un service public

- les transports réalisés dans 1l'enceinte des ports mari-
times ou fluviaux, telle qu'elle est délimitée par les
autorités communales

- les transports locaux effectués en vue de 1'épandage
sur la voie publique de produits destinés a protéger
- 1a circulation (salage ou sablage)

- les transports de dépéches postales ou de colis postaux
- les transports funéraires

- les transports occasionnels en cas d'urgence justifiée
par un évenement exceptionnel

- les transports de valeurs réalisés au moyen de véhicu-
les spécialement aménagés a cet effet.

¢) L'article trois, paragraphe deux de l'arrété royal du 9 sep-
tembre 1967 précise qu'un certificat ou une autorisation de transport ne
sont pas requis pour les remorques ou semi-remorques dans trois cas parti-
culiers

- lorsqu'elles sont utilisées de maniére exclusive pour
le transport de marchandises appartenant au propriétaire du véhicule ou qui
font 1'objet de son commerce ou de son industrie

- 51 elles appartiennent a une entreprise de transport
établie a 1'étranger et sont utilisées exclusivement pour effectuer des
transports internationaux ou des transports en liaison avec les ports mari-
times

- 51 elles servent exclusivement 3 transporter des conte-
neurs de grande dimension (au moins 20 métres cubes).

1231. LES CONDICIONS D'ACCES A LA PROFESSION

Pour étre transporteur public routier de marchandises en Bel-
gique, il faut remplir quatre conditions spécifiques d'accés a la profes-
sion : -avoir un siege d’opération en Belgique ; -faire la preuve de sa
capacité professionnelle ; -remplir wune condition d'honorabilité et
-prouver que l'on dispose d'une capacité financiere suffisante. On retrouve
a travers ces critéres les principes édictés par la fameuse directive com-
munautaire CEE 74/561. -

Au-dela des conditions précédentes, 1les requérants doivent
ensuite accomplir un certain nombre de formalités, telles que 1'immatricu-
lation au registre du commerce ou l'établissement des statuts de la société
(s'1ls souhaitent exercer leur activité sous cette forme), ou encore obte-
nir une carte professionnelle (s'il s'agit de demandeurs étrangers, hors
Communauté Européenne).
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12311. LE LIEU D'EXERCICE DE LA PROFESSION

La loi du premier aolOt 1960 précise, dans son article cinqg, que
les certificats de transport et les autorisations générales de transport
national peuvent étre refusées ou retirées au demandeur ou au titulaire, si
celui-ci n'a plus son sikge principal d'opération en Belgique. En pratique,
i1 faut évidemment que ce dernier ne soit pas fictif, mais il n'y a pas de
jurisprudence précise pour caractériser le caractére réel ou fictif d'une
telle implantation.

Toutefois, on peut se référer & 1l'article cing de 1l'arrété
royal du 9 septembre 1967, qui définit la succursale comme "un endroit
déterminé, ou le transporteur est en permanence présent ou représenté par
une personne capable de l'engager envers les tiers". On peut donc logique-
ment penser que cette condition s'applique également au siége d'opération.

12312. LA CAPACITE PROFESSIONNELLE

La capacité professionnelle est attestée par un certificat de
capacité professionnelle au transport national ou au transport internatio-
nal, délivré par le Ministre des Communications (article 6 de 1'arrété
royal du 5/9/78). A noter que le détenteur d'un certificat valable pour
réaliser du transport international peut aussi exercer au niveau national,
(article 30 du méme arrété), alors que l'inverse n'est pas vrai.

C'est un arrété ministériel du 4 octobre 1982 (qui va dans le
sens de la Directive 747561 du Conseil des Communautés européennes du
12/11/74, concernant l'acceés & la profession de transporteur d'une part et
de 1'arrété royal du 5/9/78 d'autre part), qui fixe la liste des matiéres
des cours et des examens pour la délivrance des certificats de capacité
professionnelle. En transport national, les cours, dispensés sur 71 heures,
portent sur les matieres suivantes :

- a) le droit : éléments de droit civil (contrats), de droit
commercial (contrats de transport, sociétés commerciales et livres de com-
merce), de droit social (réglementation du travail, temps de conduite et
temps de repos notamment, sécurité sociale) et de droit fiscal.

- b) la gestion commerciale et financiére des entreprises
correspondance commerciale, facturation, modalités de payement et de finan-
cement, auxiliaires de transport, assurances, notion de comptabi.ité com-
merciale et calcul des prix de revient et de la rentabilté, régime des prix
et des conditions de transport, organisation et gestion de 1'entreprise.

- ¢) 1'accés a la profession et au marché : dispositions géné-
rales et particulieéres, documents de transport.

- d) les normes et exploitation technique : choix du véhicule,
immatriculation, poids et dimensions des véhicules, normes pour 1'entretien
de ces derniers, chargement et déchargement des véhicules.

- e) la sécurité routibre : dispositions législatives vt régle-
mentaires, sécurité de circulation, prévention des accidents, transport de
marchandises dangereuses.

e Byge B
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I1 est stipulé que ces matiéres sont, en principe, assimilables
par des personnes possédant une formation correspondant au niveau de fin de
scolarité obligatoire.: Les examens comprennent deux parties (la premiére
est écrite et la seconde orale). Les candidats sont admis s'ils obtiennent
au moins la moyenne dans chacune des épreuves et au moins 60% des points
sur l'ensemble des matiéres d'examen.

Au vu des programmes et des documents de cours utilisés, édités
par 1'Institut du Transport Routier (ITR), qui présentent résumés et ques-
tions préparatoires aux examens, on peut dire qu'il s'agit d'une formation
tout a fait sérieuse, qui fait du futur titulaire du certificat de capacité

professionnelle un individu correctement préparé 3 1'exploitation concrete
d'une entreprise de transport.

. Ces certificats (nationaux ou internationaux) sont délivrés
nominativement & des personnes physiques et non 3 des entreprises. Par ail-
leurs, 1ils ne peuvent servir de justification de la capacité profession-
nelle que dans une seule entreprise de transport public de marchandises par
route (article 7 de 1'arrété royal du 5/9/78). Si le transporteur est une
personne physique, c'est lui-méme qui doit faire valoir sa capacité profes-
sionnelle au sein de l'entreprise ou une autre personne physique qui dirige
effectivement, et de maniére permanente, l'activité transport de
1'entreprise. Si le transporteur est une société, la justification doit
émaner de 1'une des personnes physiques qui dirigent effectivement et en
permanence l'activité transport de cette société.

L'arrété du 5 septembre 1978 préveoit le remplacement du titu-
laire d'un certificat de capacité professionnelle dans trois cas

a) si le titulaire déceéde ou est frappé d'incapacité physique
ou légale, le directeur général de 1'Administration des Transports doit
étre prévenu dans le mois qui suit et le ministre peut autoriser la pour-
suite de 1'activité pendant une année.

b> si le titulaire démissionne ou est licencié, la procédure
est identique et le ministre fixe un délai de six mois au maximum, afin de
pourvoir au remplacement de l'ancien détenteur du certificat.

c) dans des cas particuliers diment justifiés, le délai de un
an du point a) peut étre prorogé pour une période de six mois au maximum.
Par ailleurs, le ministre peut autoriser la poursuite de 1'exploitation de
l'entreprise, sans limitation de durée, dans certains cas exceptionnels, a
1*aide d'une personne ne possédant pas de certificat de capacité profes-
sionnelle, mais ayant une expérience pratique d'au moins trois ans dans la
gestion journaliere de 1'entreprise.

La notion de direction effective et permanente de 1'activité
transport de l'entreprise, qui nécessite de faire appel au titulaire d'un
certificat de capacité professionnelle, n'est cependant pas définie préci-
sément dans la réglementation. C'est pourquoi 1'administration des trans-
ports exige deux types de preuves de la réalité et de la permanence de
1'activité de direction de la personne

a) en produisant des pikces justificatives qui détaillent les
fonctions exercées par la personne responsable (notamment le calcul des
prix ce revient, 1l'établissement des offres de prix, la conclusion des con-
trats avec les clients, ainsi que ceux ayant trait au bon fonctionnement de
1"entreprise, la facturation, la signature de la correspondance journalie-
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re, ainsi que l'endossement des effets, mandats et cheques, la gestion du
personnel et la représentation de l'entreprise auprés des administrations
et des tribunaux). Si la firme est une société, l'administration exige un
extrait des annexes au Moniteur Belge (l'équivalent de notre Journal 0ffi-
ciel) qui publie l'acte de nomination de la personne titulaire du certifi-
cat. Celle-ci doit avoir un poste 3 responsabilité dans l'entreprise ou une
délégation de pouvoirs.

b) en fournissant des pieces prouvant le caractere effectif et
permanent de la direction assurée par le titulaire du certificat de capaci-
té professionnelle, lors des contrdles effectués par 1'administration au
sein de l'entreprise.

En cas de manquement & ces conditions, les agents de 1'Adminis-
tration des Transports, ainsi que ceux du Comité supérieur de contrdle
(investis d'un mandat de police judiciaire), la gendarmerie ou la police
communale (du lieu d'exploitation de l'entreprise) sont habilités a dresser
procés-verbal & charge des transporteurs. Dés lors, les certificats de
transport et les autorisations générales de transport national sont immé-
diatement retirés aux titulaires.

12313. L'HONORABILITE

C'est l'article cing de la loi du premier aolit 1960 qui prévoit
le refus et le retrait temporaire ou définitif des certificat de transport,
des autorisations de transport national et des autorisations de transport
international, lorsque le demandeur ou le titulaire a subi en Belgique ou a
1'étranger une condamnation définitive pour certaines infractions pénales
(contrefagons de timbres, faux en écriture, faux témoignages, vols, fraude,
abus de confiance,etc.), de méme que pour les infractions aux dispositions
prévues par la loi de 1960.

La condition d'honorabilité doit. étre remplie par le transpor-
teur personne physique lui-méme et, éventuellement s'il ne dispose pas lui-
méme d'un certificat de capacité professionnelle, également par le titu-
laire du certificat qui dirige effectivement et en permanece l'activité de
transport de l'entreprise. Si l'entreprise est une société, tous les diri-
geants doivent satisfaire a cette condition. i eilcore certificats et
autorisations de transport seront refusés ou retirés-en cas de non-respect
de cette condition. En cas de retrait, le ministre peut fixer un délai de
six mois maximum, pour permettre le recrutement d'un remplacant qui satis-
fasse la condition d'honorabilité. '

12314. LA CAPACITE FINANCIERE

L'entreprise (physique ou morale) doit avoir constitué un cau-
tionnement de 250.000 francs belges' par certificat de transport ou par
autorisation générale de transport national demandés, ce qui représente une
somme manifestement conséquente, tendant a sélectionner les candidats. Le
cautionnement peut consister en la caution solidaire d'un organisme finan-

1. Rappelons que, pour une conversion rapide, @ais approxismative, des francs belges en francs frangais, il
suffit de diviser par six le montant exprimé en FB pour obtenir la somae en FF : ici, 250.000 FB équivalent

a peu pres a 41,700 FF.
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cier ou en un dépbt, effectué 3 la Caisse des dépdts et consignations, de
numéraire ou de valeurs mobiliéres déterminédes. L'objectif de cette procé-
dure obligatoire est de garantir les créances qui résultent de 1'exercice
des activités couvertes par un certificat ou une autorisation de transport.

6'il est fait appel a tout ou partie de cette caution pour
éteindre des dettes, le transporteur a un délai de 30 jours seulement a sa
disposition pour reconstituer le cautionnement, sous peine de se voir reti-
rer les certificats et les autorisations de transport qu'il détient ou,
pour le moins, ces derniers seront limités au nombre pour lequel le cau-
tionnement demeure suffisant. Il ne nous a pas été possible de savoir dans
quelle mesure les infractions a cette réglementation étaient sanctionnées.

1232. LES CONDITIONS D'EXERCICE DE LA PROFESSION

L'exercice de la profession de transporteur public est astreint
au suivi d'un certain nombre de réegles générales (communes 3 toutes les
entreprises, comme la tenue des livres comptables, 1'accomplissement dJde
formalités périodiques en matiere fiscale, de sécurité sociale, comptable
ou statistique) et particuliéres, c'est-a-dire spécifiques aux entreprises
de transport. Les reégles particuliéres prévues pour 1'exercice de la pro-
fession sont établies dans quatre domaines :

a) le véhicule : il doit respecter certaines conditions tech-
niques et subir des contrdles d'entretien périodiques. Il doit étre utilisé
dans le respect des reégles de circulation en vigueur (code de la route).
Son usage doit étre accompagné des documents de bord obligatoires (éven-
tuellement les documents douaniers et 1'assurance spécifique, s'il s'agit
de transports internationaux) et des mentions légales 3 apposer sur le
véhicule.

b) l'équipage : celui-ci doit respecter les conditions de tra-
vail légales spécifiques aux transports routiers de marchandises (utilisa-
tion correcte du chronotachygraphe et respect de la réglementation sociale
en vigueur) et étre en possession des documents de borc indispensables
(carte d'identité, permis de conduire et éventuellement passeport, dans le
cas des transports internationaux).

¢) les marchandises transportées : elles doivent étre chargées
et déchargées selon des regles précises. Elles doivent étre accompagnées
des documents commerciaux les concernant, de méme que de documents doua-
niers, s'il s'agit de transports internationaux.

d) 1'activité de transport proprement dite : 1l'entrepreneur
doit veiller au respect des regles portant sur l'extension progressive de
l'activité (zone d'action et nombre de véhicules), les obligations 1liées
aux contrats de transport et le tarif obligatoire en vigueur (actuellement
ne subsiste plus que le tarif CECA (Communauté Européenne du Charbon et de
1'Acier) en trafic national). Il est également nécessaire de se soumettre a
des reégles spécifiques lorsque sont transportées certaines marchandises :

- les marchandises en vrac (sauf les produits CECA)
transportées par benne au-dela de 50 kilométres

- les marchandises indivisibles (hors normes)
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- les marchandises dangereuses
- les animaux vivants
- les denrées périssables, en trafic international

Avant de mettre en oeuvre l'ensemble des prescriptions précé-
dentes, le transporteur devra étre en possession d'un certificat de trans-
port ou d' une autorisation générale de transport natlonal ou encore d'une
autorisation spéciale de transport national.

12321. LE CERTIFICAT DE TRANSPORT

.

Le certificat de transport permet a son titulaire de transpor-
ter, contre rémunération, toute marchandise dans un rayon de 75 km autour
du centre de la commune dans laquelle se trouve situé le domicile du trans-
porteur (s'il s'agit d'une personne physique), son sieége social (s'il
s'agit d'une personne morale) ou l'une de ses succursale.

Nous avons vu par ailleurs dans le point 1231. que le candidat
transporteur devait satisfaire a quatre conditions bien précises pour
1'obtenir (siége d'opération en Belgique, certificat de capacité profes-
sionnelle, honorabilité et capacité financiére). Si tout est en ordre de ce
point de vue, 1'Administration des Transports remet au postulant un certi-
ficat de transport qui est valable pour une durée de trois ans. A 1'échéan-
ce, celui-ci peut étre soit renouvelé, soit remplacé par une autorisation
générale de transport national (voir point 12322.).

En méme temps que le certificat, le transporteur recoit une
plaque de transport, attachée 3 un véhicule donné et qui doit étre placée
en évidence 3 l'arriére de celui-ci. Sur les faces latérales des camions
doivent également étre portés les nom, adresse et numéro d'immatriculation
au registre du commerce du titulaire du certificat de transport, de méme
qu'une lettre "P", d'au moins 25 centimétres de hauteur, suivie des men-
tions figurant sur la plaque de transport. C'est par référence 3 cette
lettre qu'on appelle communément "P" le certificat de transport.

Ce dernier peut étre cédé, du vivant ou aprés le déces du titu-
laire, dans les conditions suivantes :

a) le cessionnaire (c'est-a-dire celui qui recoit) doit étre
conjoint du cédant ou parent ou allié jusqu'au deuxiéme degré.

b) le cessionnaire doit avoir participé activement et de manié-
re continue 3 la gestion de l'entreprise depuis la date de délivrance du
certificat de transport ou depuis au moins trois ans.

c) le cédant doit renoncer & tous ses certificats de transport
et aux droits qui y sont attachés, méme dans le cas d'une cession partielle
de ceux-ci.

d) le cessionnaire bénéficie des droits attachés aux certifi-
cats cédés (cela concerne essentiellement le temps durant lequel ils ont
déja été utilisés et dont il sera tenu compte lors d'une éventuelle conver-
sion en autorisations générales de transport national).
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12322. L'AUTORISATION GENERALE DE TRANSPORT NATIONAL

Le titulaire de cette autorisation, gqui est personnelle, est
habilité a effectuer des transports rémunérés de toute marchandise sur
l'ensemble du territoire national belge. Comme dans le cas du certificat de
transport, et par référence aux mentions portées sur les véhicules concer-
nés, on appelle plus communément "V 1'autorisation générale de transport
national.

Cette derniere peuf étre obtenue de deux facons différentes :

a) le remplacement d'un certificat de transport par une autori-
sation générale de transport national. Pour cela, le transporteur doit pos-
séder depuis trois ans au moins un certificat de transport. Pendant les
trois années précédant sa demande, il doit avoir respecté le rayon d‘action
des 75 km. Enfin, durant la méme période et sans interruption, il doit
avoir respecté les conditions de capacité professionnelle, d'honorabilité
et de capacité financiére et avoir acquitté les redevances afférentes cux
certificats de transport.

b) le transfert d'autorisations générales de transport national
(article 30 de ltarrété royal du 9/9/67). Celles-ci peuvent étre transfé-
rées, en totalité ou en partie, par l'intermédiaire du Ministre des Commu-
nications, 3 condition que jusqu'a six mois avant la date de demande de
transfert ou aprés cette date, le titulaire de l'autorisation ait acquitté
les redevances relatives 3 la détention des autorisations et qu'il satis-
fasse aux conditions de capacité professionnelle, d'honorabilité et de
capacité financiere. Le transfert est alors possible :

19) soit du vivant du titulaire de l'autorisation, soit
apres son décés, au conjoint ou a3 un ou plusieurs parents ou alliés du
cédant jusqu'au deuxieme degré

2°) soit du vivant du titulaire de 1'autorisation, soit
apres son décés, a une seule personne physique, qui est elle-méme titulaire
d'un certificat de capacité professionnelle au transport national ou inter-
national, ou d'une attestation basée sur un examen réussi par l'intéressé,
ou sur une expérience pratique de trois ans et délivrée par 1'autorité com-
pétente d'un autre état de la CEE

3°) spit du vivant du titulaire de 1'autorisation, soit
aprés son déceés, a une seule personne morale

4°) d'une personne morale existante, titulaire de 1'auto-
risation, 3 une autre personne morale

5°) en cas de dissolution de la personne morale titulaire
de 1'autorisation, 3 une seule personne physique qui a transféré initiale-
ment une autorisation & cette personne morale et qui, depuis 1la cession
jusqu'a la rétrocession de l'autorisation, a dirigé effectivement et en
permanence, l'activité transport de la personne morale cédante

6°9) en cas de dissolution de la personne morale titulaire
de 1l'autcrisation, & une seule personne physique quil, depuls S1X ans au
moins et jusau'au moment de la rétrocession a dirigé effectivement et de
manidre permanente l'activité transport de la personne morale cédante.
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Dans tous les cas, le(s) cessionnaire(s) bénéficie(nt) de tous
les droits acquis par le cédant sur les autorisations transférées et le
cédant doit renoncer définitivement & toutes ses autorisations et aux
droits qui s'y rattachent, méme en cas de cession partielle (sauf dans le
5°) précédent, évidemment).

La validité d'une autorisation générale de transport national
est mentionnée sur le document et ne peut excéder six ans, & partir de la
date de la délivrance. Une autorisation expirée depuis deux ans ou une
autorisation sous le.couvert de laquelle il n'a plus été effectué de trans-
ports rémunérés pendant plus de deux ans, sont périmées et ne peuvent plus
8tre renouvelées ni transférées. Un transporteur qui cesse définitivement
d'utiliser un véhicule circulant sous autorisation générale de transport
national doit la renvoyer 3 l'administration dans un délai d'un mois.

Les tracteurs forment un cas  particulier : les transporteurs,
sur leur demande, recoivent des autorisations générales de transport natio-
nal valables pour les seuls tracteurs, en nombre équivalant & celui des
semi-remorques pour lesquelles une autorisation leur a été délivrée. Evi-
demment, ces autorisations spécifiques ne peuvent pas étre remplacées par
des autorisations valables pour d'autres types de véhicules (camions,
remorques ou semi-remorques).

Enfin, l'extension du parc de véhicules des entreprises est
prévue par l'arrété royal du 9 septembre 1967, dans son article 21. Pour
obtenir un nombre illimité d'autorisations générales, le transporteur doit
8tre titulaire depuis six ans au moins d'une autorisation générale de
transport national ; par ailleurs, pendant les six années précédant sa
demande, il doit avoir satisfait continiment aux conditions de capacité
professionnelle, d'honorabilité et de capacité financiére et avoir acqu1tte
les redevances afférentes aux autorisations de transport

12323. L'AUTORISATION SPECIALE DE TRANSPORT NATIONAL

En référence 3 la lettre qui doit "étre peinte sur les faces
latérales des véhicules concernés, 1'autorisation spéciale de transport
national est appelée communément "S". Elle concerne essentiellement des
transports de type saisonnier, qui ne peuvent étre exécutés normalement
sous le couvert des autorisations existantes. Les autorisations spéciales
sont toujours limitées, mentionnant la nature de la marchandise a transpor-
ter, le trajet par lequel ou la région a l'intérieur de laquelle les mar-
chandises peuvent é&tre acheminées, ainsi que la durée de validité de
1'autorisation, inférieure ou égale 3 six mols. Ces autorisations ne sont
délivrées que dans des cas exceptionnels, afin d'éviter des perturbations
possibles sur le marché des transports réguliers.

12324. DISPOSITIONS COMMUNES AUX CERTIFICATS DE TRANS-
PORT ET AUX AUTORISATIONS DE TRANSPORT NATIONAL

Les titulaires d'un certificat de transport ou d'une autorisa-
tion générale de transport national doivent réclamer auprés de 1l'Adminis-
tration (direction C1) le renouvellement de ces derniers 30 jours au moins
et 60 jours au plus avant l'expiration du délai de validité.
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Tableau n° 17

Tarif des redevances selon les types de licences de transport (en FB)

'Types de licencas -
de transport

Types de redevance

Montant des raedevances
(A.R. du 9.9.1967, modifié par]
A.R. du 14.5.198%)

montant article
Certificat de Délivrance 500 16,1°
It ransport Remplacement 500 16,2°
Renouvellement 500 16,3
(P) Redevance
annuelle
tracteur 2500 16,4°, a
semi-remorque 1000 16,4, b
camion 2500 16,4°, a
remorque 1000 16,4°, b
[Autorisation Délivrance 500 33,1°
générale de Remplacement 500 33,2
transport national Renouvellement 500 33,3
(V) Redevance
annuelle
tracteur 4000 33,4°, b
seni-remorque 1600 33,4, ¢
camion 2500 33,4°, a
remorque 1000 33,4°, ¢
lAutorisation Délivrance 500 33bis, 1°
spéciale de Remplacement 500 33bis, 2°
transport national Renouvel lement 500 33bis, 3°
(S) Redevance
mensuelle
tracteur 800 33bis, 4°, b
semi-remorque 200 33bis, 4°, c .
camion 500 33bis, 4°*, a
remorque 200 33bis, 4°, c
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123241. LES REDEVANCES

Les titulaires d'un certificat ou d'une autorisation doivent
payer a 1'Administration des transports des redevances pour couvrir les
frais d'administration et de contréle (articles 16 et 33 de 1l'arrété royal
du 9/9/67). Le tableau n°® 17 précise, 3 titre informatif, la situation qui
prévaut actuellement en la matiere. '

123242. SUSPENSION DANS LA DELIVRANCE DES LICENCES

La loi du 1/8/60, promulguée en période d'expansion économique,
ne prévoyait évidemment pas de suspension dans la délivrance des certifi-
cats ou des autorisations. A l'inverse, la loi du 18/11/77, dans le contex-
te de la crise économique, en ajoutant un article 3 bis & la loi de 19€2,
est venue tempérer cette derniére, en laissant la possibilité au roi et au
gouvernement de suspendre, pour une période de six mois au maximum, la
délivrance des certificats et des autorisations de transport, "en cas de
perturbation grave du marché des transports routiers”.

Les modalités d'application pratique. de cette clause n'ont
jamais été fixées. Outre la non-unanimité des milieux professionnels autour
de cette clause, les nouvelles régles d'acceés a la profession, imposées par
la Communauté Européenne, ont contribué 3 répondre en partie aux probléemes
de surcapacité, en freinant l'entrée dans la profession, par le relevement
du niveau des examens de capacité professionnelle (fin 1978) et par l'ins-
tauration du cautionnement (finmr 1987).

2. L'EXERCICE DE LA PROFESSION DE TRANSPORTEUR ROUTIER EN TRANSPORT
INTERNATIONAL

Les trois textes officiels a .la base de la réglementation des
transports intérieurs sont également valables au niveau international. Ce
sont les chapitres IV, V et VI (articles 35 a 63) de l'arrété royal du 9
septembre 1967, qui précisent les conditions nécessaires & 1'exercice de la
profession. Ils sont complétés par les chapitres IV, V et VI (articles 11 a

25) de l'arrété ministériel du 11 septembre 1967.

Deux objectifs guident la loi du premier aout 1960 en matiére
de transports routiers internationaux rémunérés. Le premier est orienté
dans le sens d'une limitation de la capacité de transport, afin d'éviter
qu'un trop grand nombre de transporteurs ne compromette l'équilibre de la
branche et la viabilité des entreprises. Le second objectif consiste a ne
permettre l'accés 3 la profession qu'd des transporteurs qui ont fait la
preuve de leur compétence au niveau national.

T
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De maniére genérale, les conditions exigées pour l'acceés a la
profession de transporteur routier au niveau national se retrouvent au
niveau international, en plus séveéeres. lLa personne qui veut effectuer du
transport international de marchandises pour compte d'autrul doit en effet
étre titulaire d'une autorisation générale de transport national (un "vV"),
d'une autorisation générale de transport international et des autorisations
étrangéres nécessaires, presque dans tous les cas, pour parcourir les pays
étrangers concernés.

21. L'AUTORISATION GENERALE DE TRANSPORT INTERNATIONAL

Ltarticle 35 de l'arrété royal du 9 septembre 1967 précise que
tout véhicule immatriculé en Belgique, utilisé pour effectuer un transport
de marchandises franchissant la frontiere belge, doit avoir fait 1'objet de
la délivrance d'une autorisation générale de transport international.

211. LES EXEMPTIONS

11 existe néanmoins quatre catégories d'exemptions a la régle
générale preécédente:

a) Tous les transports réalisés pour compte propre.

b) Les dix types de transports dont la liste est donnée a
l'article trois, paragraphe trois, de 1'arrété royal du 9 septembre 1967
(voir la liste exhaustive au point 123.).

c) Tous les transports effectués entre la Belgique et le Luxem-
bourg, lorsqu'ils sont le fait de transporteurs qui, avant le premier jan-
vier 1975, étaient déja titulaires d'au moins une autorisation générale de
transport national.

d) les onze types de transports, énumérés a l'article 62, para-
graphe premier, de l'arrété royal du 9 septembre 1967, qui sont effectués,
entre la Belgique et les autres pays de la CEE, par des transporteurs qui,
avant le premier janvier 1975, é&caient déja titulaires d'au moins une auto-
risation générale de transport national

- les transports entre la Belgique et une zone fronta-
liere de 25 kilométres de profondeur dans un pays limitrophe, mesurée a vol
d'oiseau de 1la frontiere commune, & condition que la distance totale du

Py

transport ne soit pas supérieure a 100 kilometres, a vol d'oiseau.

- les transports d'objets d'art ou oeuvres d'art destinés
3 des fins d'exposition ou a des fins commerciales.

- les transports occasionnels d'objets et de matériel
destinés exclusivement 3 la publicité ou a3 1'information.

- les déménagements réalisés par des entreprises spécia-
lement équipées 3 cet effet, en personnel et en matériel.
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- les transports de matériel, d'accessoires et d'animaux
3 destination ou en provenance de manifestations théatrales, musicales,

cinématographiques, sportives, de cirques ou de foires, ainsi que les
transports relatifs aux enregistrements radio-télévisés.

- les transports occasionnels de marchandises a destina-
tion od en provenance des aéroports, en cas de déviation des services.

- les transports de bagages, lorsqu'il s'agit d'une
remorque normalement adjointe & un véhicule effectuant des transports de
personnes ou, quel que soit le véhicule, s'ils proviennent ou sont en des-
tination d'un aéroport.

- les ordures et immondices.

les cadavres d'animaux pour l'équarrisage.

- les abeilles et les alevins.

les transports de marchandises effectués par des véhi-
cules dont le poids total en charge autorisé, y compris celui de la
remorque, ne dépasse pas six tonnes, ou dont la charge utile autorisée, y
compris celle de la remorque, ne dépasse pas 3,5 tonnes.

212. LES CONDITIONS D'OBTENTION D'UNE AUTORISATION GENERALE
DE TRANSPORT INTERNATIONAL

Pour obtenir une autorisation générale de transport internatio-
nal, le demandeur doit déja étre titulaire d'une autorisation générale de
transport national, qui est attachée au véhicule qu'il compte utiliser. Au-
deld de cette premiére nécessité, 11 doit également satisfaire & certaines
conditions en matiére de capacité professionnelle et d'honorabilité.

2121. LA CAPACITE PROFESSIONNELLE AU TRANSPORT INTERNATIONAL

De méme qu'au niveau national, c'est 1l'arrété royal du 5 sep-
tembre 1978 qui fixe les conditions d'accés a la profession de transporteur
routier international de marchandises. Cet arrété est complété par 1l'arrété
ministériel du 4 octobre 1982 (relatif aux cours et examens requis pour
l'obtention du certificat) et par l'arrété royal du 30 juin 1981 (relatif
aux équivalences de certificats délivrés par d'autres pays de la CEE).

En plus des matiéres obligatoires pour la délivrance du certi-
ficat de capacité professionnelle au transport national, sont incluses 27
heures de cours supplémentaires, portant sur :

1. des connaissances générales sur les autres pays de la CEE et
de la CEMT, ainsi que sur le réseau routier international et les points
frontieres.

2. la gestion commerciale et financiére de 1'entreprise (tech-
niques particuliéres au transport international, payements en devises, cal-
cul des prix de revient et de la rentabilité en transport international).
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3. les dispositions applicables aux transports routiers de mar-
chandises entre les états membres de la CEE et entre cette dernlere et les
pays tiers (accords, taxes).

4. les formalités douanieéres.

5. les principales réglementations de circulation dans les
états membres (poids et dimensions, limitations de vitesse, interdictions
de circulation).

La capacité est attestée par la délivrance d'un certificat de
capacité professionnelle au transport international, délivré par le Minis-
tere des Communications. A noter que ce certificat est aussi valable pour
le transport national. Evidemment, ce certificat est refusé ou retiré au
demandeur ou au titulaire, dés qu'il ne satisfait plus aux conditions
requises pour son usage.

Eventuellement, la capacité professionnelle peut &tre prouvée
par une attestation, basée sur un examen réussi par le demandeur ou sur une
expérience pratique d'au moins trois ans, et délivrée par l'autorité compd-
tente d'un autre pays de la CEE (en cela, la disposition réglementaire se
conforme aux dispositions de la directive CEE 74/561 du 12 novembre 1974).

Le certificat de capacité professionnelle, qui s'obtient, par
examen, aprés avoir suivi un certain nombre de cours requis, est mis en
oeuvre dans 1l'entreprise dans les mémes conditions qu'au niveau national,
c'est-a-dire que le (ou -1'un des) dirigeant(s) doit étre titulaire du cer-
tificat de capacité professionnelle, afin d'assurer la direction effective
et perrmanente de l'activité transport dans l'entreprise.

En matiere de remplacement du titulaire du certificat dans une
entreprise, la procédure est similaire a celle qui prevaut en transport
national (voir le point 12312. ci-dessus).

2122. L'HONORABILITE

C'est 1l'article cing de la loi du premier aout 1960 qui précise
dans quelles conditions les autorisations générales de transport interna-
tional peuvent é&tre refusées ou retirées. Ces dispositions sont communes
aux transports nationaux et internationaux (elles concernent les condamna-
tions pénales ou les infractions aux dispositions de la loi de 1960 et de
ses arrétés d'exécution ; voir le point 2313.).

L'honorabilité requise est attestée par un certificat de bonnes
conduite, vie et moeurs, datant de moins d'un mois, destiné & l'administra-
tion et délivré par sa commune 3 la demande de 1'intéressé. Soulignons ici
que ce certificat n'est pas nécessaire en transport national. Il s'agit
donc 13 d'une exigence supplémentaire.

Si T 'entreprise est "mne personne physique, le chef d'entreprise
et, éventuellement, le titulaire du certificat de capacité professionnelle,
doivent satisfaire 3 1la condition d'honorabilité. S'il s'agit d'une
société, tous les dirigeants effectifs et permanents de celle-ci doilvent
également y satisfaire.
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2123. LES CARACTERISTIQUES DE L'AUTORISATION GENERALE
DE TRANSPORT INTERNATIONAL

L'autorisation générale de transport international doit tou-
jours étre accompagnée de 1'autorisation générale de transport national,
ainsi que les autorisations étrangeres éventuelles. Si 1'autorisation
nationale est retirée au titulaire, pour une raison ou pour une autre,
1'autorisation internationale est automatiquement retirée aussi.

Celle-ci est attachée a un véhicule donné. Elle ne sera pas
valable si elle est utilisée avec un véhicule différent de celui qui est
mentionné sur 1'autorisation nationale ou pour la partie de chargement qui
excede la charge utile maximale mentionnée sur 1l'autorisation nationale.

Une autorisation générale de transport international est vala-
ble six ans au maximum, & partir de la date de sa délivrance. Elle peut
gtre renouvelée 3 1l'échéance, si son titulaire satisfait ‘toujours aux
diverses conditions requises pour son cobtention et son usage.

L'autorisation générale de transport international, comme 1'au-
torisation générale de transport national, est personnelle mais, et c'est
la seule différence notable avec la seconde, elle ne peut pas faire l'objet
d'un transfert de propriété. Il faut donc veiller, en cas de transfert
d'autorisations générales de transport national, & ce que l'entreprise ces-
sionnaire soit bien dirigée par une personne titulaire du certificat de
capacité professionnelle au transport international, faute de quoi  cette
entreprise ne pourra pas poursuivre d'activités sur le plan international.
Dans le cas contraire, l'entreprise pourra recevoir de nouvelles autorisa-
tions internationales, sur sa demande.

Une redevance relative 3 1l'autorisation générale de transport
international doit étre acquittée au moment de la délivrance de celle-ci
(actuellement d'un montant de 4.000 FB, soit environ 700 FF), pour son
renouvellement (le montant est le méme) et en cas de remplacement pour
cause de perte, vol ou détériorations (500 FB, soit @ peu prés 90 FF).

22. LES AUTORISATIONS ETRANGERES

La plupart des pays exigent, de maniére générale, une autorisa-
tion pour le parcours de leur territoire par des véhicules étrangers. Il
existe néanmoins des exceptions :

a) La décision du Comité des Ministres de 1'Union économique
Benelux du 21 mai 1962 dispense d'autorisations les transporteurs belges
effectuant un trafic international avec les Pays-Bas ou le Luxembourg ou
transitant par ces territoires. '

b) Dans le cadre des accords bilatéraux signés entre la Bel-
gique et le Royaume-Uni, la Norvege, la Suéde et Chypre, les transporteurs
belges n'ont pas besoin d'autorisations pour effectuer du transport inter-
national avec ces pays ni pour transiter par ces territoires. Bien que les
accords belgo-suisses en la matiére soient plus restrictifs, & 1'heure
actuelle la Suisse n'impose aucune autorisation aux transporteurs belges.

Ve e g
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c) Conformément aux dispositions d'accords bilatéraux ou multi-
latéraux émanants de la CEE ou de la Conférence Européenne des ministres
des Transports (CEMT), certains transports ne nécessitent pas d'autorisa-
tions étrangéres. A cet égard, les articles trois et 62 de l'arrété royal
du 9 septembre 1967 (voir les points 23. et 311.) reprennent presque inté-
gralemerit les prescriptions de la premiére directive du Conseil de la CEE
du 23 juillet 1962, relative & 1'établissement de régles communes pour cer-
tains transports de marchandises par route entre les Etats membres.

De plus, depuis le premier octobre 1975, les transports combi-
nés rail-route entre les Etats membres de la CEE ne nécessitent pas d'auto-
risations, suite a la directive CEE 75/130 du 17 février 1975, modifiée le
19 décembre 1978 (directive 79/5) et 1le 21 décembre 1981 (directive
82/603). L'objectif avoué est de favoriser le transport par chemin de fer
partout ol cela est possible.

La CEMT comprend, outre les douze pays de la CEE, la Norvége,
la Suede, la Finlande, la Suisse, 1'Autriche, la Yougoslavie et la Turquie.
Elle a formulé des résolutions (n° 16, 27, 32 et 35) et une recommandation
(25 mai 1982) dans le but de libéraliser certains transports. Mais si les
directives et réglements de la CEE s'appliquent & tous les Etats membres,
les résclutions et recommandations de la CEMT s'appliquent seulement aux
pays n'ayant pas émis de réserves sur tout ou partie des dispositions adop-
tées. Il en résulte que, dans certains pays, la libéralisation va plus loin
que dans d'autres mais, en méme temps, cela rend la réglementation effec-
tive nettement plus complexe au niveau global. Nous remarquerons que la
Belgique est 1'un des pays européens parmi ceux qui émettent le moins de
réserves sur l'ensemble des prescriptions jugées souhaitables par la CEMT
et qui recoupent les éléments de la directive CEE du 23 juillet 1962.

Dans tous les cas ol une autorisation étrangere est requise, le
transporteur doit posséder 1'autorisation générale de transport national,
l'auterisation générale de transport international et étre en regle en ce
qui cencerne le cautionnement qui prouve sa capacité financiere (voir le
point 2314.). De plus, le contingent d'autorisations étrangéres, du type
sollicité par le demandeur, dont dispose 1'Administration des Transports,
doit 8tre suffisant pour satisfaire 3 la requéte du demandeur.

De maniere générale, en effet, le nombre d'autorisations déli-
vrées par les différents pays est notablement insuffisant. Par ailleurs, il
existe deux types d'autorisations étrangéres : les autorisations bilaté-
rales et les autorisations multilatérales.

221. LES AUTORISATIONS BILATERALES

Pour pallier la quantité insuffisante d'autorisations étrange-
res, la Relgique a multiplié les accords bilatéraux qui précisent, pour
chaque pays, le nombre de voyages pouvant étre effectués par les transpor-
teurs belges vers ou en provenance de ce pays.
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2211. GENERALITES

Cette procédure fait apparaitre quelques avantages. Ainsi, la
délivrance des autorisations donne une idée assez précise de 1'importance
des trafics entre les pays. Le contingentement de celles-ci permet d'éviter
une concurrence acharnée entre un trop grand nombre de transporteurs, sus-
ceptible de déséquilibrer le marché. Enfin, les autorités ont la possibi-
lité d'écarter temporairement ou définitivement du marché les transporteurs
quil ne respectent pas les réglementations en vigueur.

Toutefois, si 1la Belgique est tres libérale en la matiere, ce
n'est pas le cas de certains pays, comme la France ou la RFA, qui plaident
pour une limitation des contingents d'autorisations, essentiellement pour
deux raisons : d'une part un certain protectionnisme envers leurs propres
transporteurs et d'autre part une politique générale des transports qui
inclut une protection du transport ferroviaire.

En pratique, la Belgique a conclu des accords bilatéraux avec
les 18 autres pays de la CEMT (voir ci-dessus), de méme qu'avec Chypre, la
RDA, la Pologne, 1'URSS, 1la Tchécoslovaquie, la Hongrie, la Bulgarie, la
Roumanie, Israel, le Maroc et la Tunisie.

Ces accords concernent les transports effectués entre la Bel-
gique et l'autre pays contractant, ainsi que le trafic en transit réalisé a
travers 1'un des deux territoires par des véhicules immatriculés dans
1'autre.

Les autorisations, qui ne sont pas délivrées pour un véhicule
déterminé, ne peuvent toutefols étre utilisées que pour couvrir un seul
véhicule a 1a fois (elles doivent accompagner ce véhicule sur le parcours
étranger). Par ailleurs, elles sont personnelles et incessibles. :

Si 1'on s'en tient aux regles générales (certains pays font en
effet valoir des exigences. particuliéres), nous indiquons ci-dessous les
principales possibilités conférées par la détention d'une autorisation
bilatérale

a) lorsqu'un ensemble routier est composé d'un tracteur et
d'une semi-remorque belges, 1'autorisation bilatérale délivrée pour le
tracteur suffit pour les deux. Si le tracteur seul est immatriculé en Bel-
gique, 1l en est de méme, dans la plupart des pays.

b) En matiére de transit, il existe .une autorisation spéciale
qui ne permet évidemment pas de charger ou décharger (dans la plupart des
cas) des marchandises dans le pays transité. '

¢) Un transporteur belge peut effectuer un transport entre deux
pays tiers, a condition qu'en empruntant un itinéraire normal, ce transport
soit exécuté en transit par la Belgique (on parle de transports triangu-
laires).

d) Les chargements de retour sont presque toujours autorisés.

e) Le carburant qui se trouve dans le réservoir normal du véhi-
cule est généralement admis en franchise des droits de douane.
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A noter que dans aucun pays, un transporteur belge ne peut
effectuer du transport intérieur (ou cabotage).

En ce qui concerne les transports privés de marchandises, seuls
quelques pays exigent une autorisation de transport. Par contre, les entre-
prises commerciales ou industrielles doivent toujours apporter la preuve
que les transports qu'elles réalisent a 1'étranger le sont bien pour leur
propre compte.

Sans préjudice des dispositions pénales en vigueur dans les
pays parcourus, les autorisations peuvent étre suspendues ou retirées, en
cas d'infraction 3 la réglementation.

Précisons enfin qu'il existe deux sortes d'autorisations bila-
térales :

a) les autorisations au voyage, qui sont valables pour un
nombre déterminé de voyages, ont une durée de validité de un, deux ou irois
mois, selon les cas.

b) les autorisations a temps, qul sont valables pour un ncmbre
illimité de voyages, ont une durée maximale de un an. Quelle que soit la
date a laquelle elles sont délivrées par l'administration, ces autorisa-
tions sont valables jusqu'a la fin de l'année en cours (en général, elles
vont du premier janvier au 31 décembre d'une méme année).

Ces deux types d'autorisations, qui peuvent étre limitées 3
certaines catégories de marchandises ou & certaines entreprises, doivent
8tre renvoyées aux autorités aprés utilisation ou & la date d'expiration,
méme sl elles n'ont pas été utilisées.

Au niveau de la CEE et de la CEMT, il a été convenu que cer-
tains transports, s'ils restent soumis & la délivrance d'une autorisation
étrangére, ne sont pas contingentés. Il en va ainsi pour des transports
frontaliers n'excédant pas une distance de 25 km a vol d'oiseau, de part et
d'autre de la frontiére, sachant que la distance totale de ces transports
ne peut excéder 100 km & vol d'oiseau. Il en va de méme pour les transports
de produits destinés a l'avitaillement des navires de mer et des avions,
ainsi que pour les déménagements réalisés par des entreprises spécialement
équipées a cet effet, en personnel et en matériel. Enfin, sont également
compris dans ces exceptions les transports d'animaux vivants effectués au
moyen de véhicules spécialisés (directive CEE du 23 juillet 1962). Depuis
1982, la CEMT préconise de rajouter a cette liste le transport des denrées
périssables et les transports effectués par des véhicules donc la charge
utile, y compris les remorques, n'excéde pas six tonnes.

2212. EXEMPLES D'ACCORDS BILATERAUX

Considérons tout d'abord les Pays-Bas et le Luxembourg. Depuis
1la décision du 21/05/62, du Comité des ministres du Bénélux, aurune autori-
sation néerlandaise ou luxembourgeoise n'est requise des transporteurs
belges qui effectuent des transports entre la Belgique et ces pays en tran-
sitant ces territoires. Aprés la décision du 31/01/69, du méme Comité, les
transports au départ d'un des trois pays contractants vers un pays tiers,
et inversement, sont autorisés (sans qu'une autorisation néerlandaise ou
luxembourgeoise soit nécessaire) si, en empruntant un itinéraire normal, le
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véhicule transite le pays ol il est immatriculé. Précisons enfin que le
cabotage reste interdit, les chargements de retour sont autorisés et les
transports pour compte propre sont libres.

En ce qui concerne la France, un accord a été passé le
15/02/71, entre le gouvernement francais et le gouvernement belge. Les deux
gouvernements se remettent réciproquement le nombre indispensable d'autori-
sations en blanc pour les transports routiers internationaux réalisés entre
les deux pays. Ces transports peuvent étre couverts par des autorisations a
temps (de 50 voyages par an), qui correspondent soit & un trafic effectué
entre les deux pays, soit a un trafic de transit par la France. Ils peuvent
étre également couverts par des autorisations au voyage (délivrées pour
huit voyages au maximum) dont la validité est inférieure ou égale a trois
mois. Dans ce cas encore, ces autorisations couvrent soit des trafics entre
les deux pays, soit des trafics de transit a travers la France). Le contin-
gent actuel est de 420.000 voyages, au total, sur un an.

Un compte rendu de transport (ou un carnet de comptes rendus de
transport, pour les autorisstions a temps, qui doit étre différent selon

qu'il dragit d'un trafic avec la France et d'un transit a travers la Fran-
ce) accompagne les autorisations et est utilisé pour les visas douaniers.

-

11 existe des transports non soumis & autorisation (voir le
point 211.) et d'autres qui, s'ils sont soumis a autorisation, ne sont pas
contingentés, 3 savoir : :

- les transports en provenance de Belgique et a destination de
la zone frontiere frangcaise et vice-versa

- les transports de produits destinés a l'avitaillement des
navires de mer et des avions

- les déménagements effectués par des entreprises spécialement
équipées a cet effet

- les transports d'animaux vivants, réalisés au moyen de véhi-
cules spécialisés.

Depuis le. 14/06/85, les transporteurs des états du Bénélux, de
France et de RFA utilisent une vignette verte, apposée sur le pare-brise
des véhicules, indiquant si le transporteur est dispensé d'autorisation,
s'il est couvert par une autorisation hors contingent ou s'il est couvert
par une autorisation contingentée, a temps.

Les transports triangulaires effectués, entre la France et un
pays tiers, par les transporteurs belges, sont possibles sous le couvert
des seules autorisations contingentées. Enfin, le cabotage est interdit,
les transports pour compte propre sont libres et les chargements de retour
sont autorisés.

222. LES AUTORISATIONS MULTILATERALES

En matieére de transports routiers de marchandises, la Belgique
a conclu des accords multilatéraux dans le cadre du Bénélux, de la CEE et
de la CEMT. Nous avons vu plus haut que ces accords ont pour effet de faci-

wah
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liter les échanges de marchandises entre les pays concernés. En plus de ces
mesures de libéralisation, ont été instauré des contingents d'autorisations
par la CEE et par la CEMT.

Les autorisations communautaires autorisent leurs titulaires a
réaliser des transports sur toutes les relations de trafic entre les diffé-
rents Etats membres de la CEE, a l'exclusion des transports intérieurs. Le
nombre de ces autorisations s'éléve progressivement depuis leur création en
1969 (réglement CEE 1018/68 du 19 juillet 1968). Le contingent, pour 1la
Belgique, s'éléve a 1190, en 1988.

Toutes sont des autorisations a temps et 85% du contingent sont
constitués drautorisations valables pour un an. 40 autorisations d'un méme
contingent sont valables un mois seulement (& raison de 12 autorisations
mensuelles pour une autorisation annuelle). Ces autorisations sont réser-
vées a des transporteurs capables d'optimiser leur usage en trafic multila-
téral.

Les autorisations CEMT, instaurées le premier janvier 1974,
jouent le méme rdle que les précédentes au niveau, cette fois de 18 pays
(sauf la Finlande) parmi les 19 que compte la CEMT. Ici encore les trans-
ports intérieurs d'un pays ne sont pas autorisés par les transporteurs d'un
pays tiers.

Le contingent 1988 pour la Belgique s'éleve a 56 autorisations
CEMT, dont 16 seulement sont valables en Autriche, 44 seulement en Turquie
et 39 seulement en Yougoslavie. Ces autorisations sont toutes 3 temps et
valables pour un an. De méme que les autorisations CEE, elles sont déli-
vrées aux seuls transporteurs qui peuvent en faire un usage optimal dans le
cadre de 1trafics multilatéraux. Toutefois, des autorisations CEMT pour
déménagements internationaux peuvent étre délivrées hors contingent 3 des
entreprises spécialement équipées a cet effet, en personnel et en matériel.

Pour terminer ce point, signalons que les transporteurs étran-
gers circulant en Belgique doivent étre titulaires d'une autorisation spé-
ciale de transport international, sauf dans les cas suivants :

a) les transports en transit, si la réciproque est vraie pour
les transporteurs belges dans le pays en question.

b) les transports effectués par des véhicules immatriculés dans
des pays qui accordent les mémes facilités aux transporteurs belges, suite
a3 des accords bilatéraux ou multilatéraux.

c) les transports énumérés dans l'article 62, paragraphes deux
et trois de l'arrété royal du 9 septembre 1967. La liste énumérée dans le
paragraphe deux est 3 peu pres la méme que celle du paragraphe premier, qui
concerne les transporteurs belges (voir le point 311.). Le paragraphe trois
a trait aux transports combinés rail-route. Ces dispositions s'appliquent a
aux pays qui accordent les mémes facilités aux transporteurs belges.

d) les transports effectués sous couvert des autorisations CEE,
entre les Etats membres de la CEE.

e) les transports effectués sous couvert des autorisations
CEMT, entre les Etats membres de la CEMT.
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3. LA REGLEMENTATION DES PRIX EN TRANSPORT NATIONAL

Au niveau national, on distingue trois types de tarifications
en ce qui concerne les prestations de transport. Le premier concerne les
combustibles minéraux solides, les minerais métallurgiques et les produits
sidérurgiques. Il s'agit du tarif obligatoire CECA (Commission Européenne
du Charbon et de 1'Acier). Le deuxiéme a trait au transport de marchandises
en vrac par véhicules 3 benne. Il s'agit d'un tarif de référence. Le troi-
sieme concerne les messageries, les déménagements, les transports des bet-
teraves, les cimenteries, le transport des masses indivisibles, les conte-
neurs de déchets et les transports de grumes. Il s'agit, dans tous ces cas,
de tarifs & caractére indicatif, basés sur des conventions passées entre la
FNBTR (Fedération Nationale Belge des Transporteurs Routiers) et certains
organismes.

31. LE TARIF OBLIGATOIRE CECA

La CECA, fondée le 18/04/51, entre les pays du Bénélux, la
France, 1'Italie et la RFA, a pour but d'établir un libre-échange du char-
bon et de l'acier sur le territoire des Etats memtres. L'article 70 du
traité a trait au transport des produits concernés. Il précise qu'afin
d'offrir des conditions de prix comparables aux utilisateurs placés dans
des conditions comparables, il est nécessaire d'appliquer aux transports de
charbon et d'acier, en provenance ou a destination d'un autre pays de la
CECA, les baremes, prix et dispositions tarifaires de toute nature, appli-
cables aux transports intérieurs de la méme marchandise, quand celle-ci
emprunte le’ méme .parcours.

Ces baremes, prix et dispositions, appliqués aux transports de
charbon et d'acier, 3 l'intérieur de chaque état membre et entre les états
membres sont portés a la connaissance de la Haute Autorité. Cette derniére
doit donner son accord en vue de l'application éventuelle de mesures tari-
faires intérieures spéciales, dans 1'intérét d'une ou plusieurs entreprises
productrices de charbon ou d'acier. Naturellement, la politique commerciale
des transports, notamment l'établissement et la variation des prix et des

conditions de transport de toute nature, reste soumise aux dispositions.

1égislatives ou reglementaires de chaque état membre.

" En Belgique, les bases réglementaires en la matiere sont fon-
dées sur l'arrété royal du 15/06/66, relatif aux prix et conditions du
transport rémunéré par véhicules automobiles de produits relevant du traité

instituant la CECA. Cet arrété royal a été modifié en 1967, 1968, 1976 et,

pour la derniere fois, le 27/09/83.

311. CHAMP D'APPLICATION DE L'ARRETE ROYAL DU 27/09/83

Le tarif CECA s'applique d'une part aux transports intérieurs

belges sur les produits CECA et d'autre part, dans le cas de transports -

internationaux a destination ou en provenance d'un pays n'appartenant pas a
la CEE, 3 la partie de ces transports qui est effectuée sur le territoire

belge.
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Les produits CECA sont classés selon trois catégories de pro-
duits

- la catégorie I inclut les combustibles minéraux solides
" {6 sous-catégories)

- la catégorie II inclut les minerais métallurgiques
(3 sous-catégories)

- la catégorie III inclut les produits sidérurgiques, qui sont
eux-mémes répartis en :

A) Produits de base de l'industrie sidérurgique
(5 sous-catégories)

B) Acier brut )

C) Demi-produits (2 sous-catégories)

D) Produits particuliers (7 sous-catégories)

E) Produits finis (11 sous-catégories)

En Belgique, il y a deux excep*ions au tarif CECA qui, cés
lors, ne s'applique pas :

1) quand la distance tarifaire est inférieure ou égale a 50 km.

2) quand le poids taxable de 1l'envoi est inférieur a 5 T.
312. CARACTERISTIQUES DU TARIF CECA

Il s'agit d'un tarif obligatoire & fourchette. Le prix des
prestations peut étre fixé de 15% au-dessus (prix maximum) a3 15% au-dessous
(prix minimum) du tarif de base.

Le tarif CECA est un tarif au kilométre : les prix des trans-
ports dépendent du kilométrage parcouru en charge.

C'est un tarif avaec classes de tonnage, c'est-a-dire que le
prix est adapté au poids de 1'envoi. On distingue six classes-de tonnage

(de 5, 7, 10, 15, 20 et 23 T) qul constituent la base de calcul des prix de
tr‘ansport .

313. LE CALCUL GENERAL DU PRIX DE TRANSPORT

Un certain nombre d'éléments sont 3 prendre en compte pour réa-
liser ce calcul

a) le prix est déterminé pour un envoi, qui est défini comme un
ensemble de produits pris en charge par un seul transporteur, dans un seul
véhicule, pour un seul commettant (expéditeur), dans un seul lieu de char-
gement, afin d'étre transporté et déchargé dans un seul lieu de décharge-
ment. A partir du moment ol 1'un des éléments précédents se présente plu-
sieurs fols, on considére qu'il y a plusieurs envois.
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Toutefois, les parties au contrat peuvent convenir de considé-
rer comme un seul envoi les marchandises transportées dans un seul véhi-
cule, pour le compte d'un seul commettant et qui sont chargées et/ou
déchargées dans différents lieux de chargement ou de déchargement. De méme,
quand un chargement est trop important pour étre transporté en une seule
fois, il peut &tre considéré comme un seul envoi, si les éléments suivants

sont réunis : - un seul expéditeur, - un lieu de chargement, - un lieu de
déchargement, - un ou plusieurs véhicules exploités par un seul transpor-
teur, - le transport est effectué dans une période maximum de quatre jours

ouvrables consécutifs. A noter que dans ce cas, un document CMR (lettre de
voiture) doit étre rédigé pour. chacun des voyages faisant partie d'un méme
envoi).

b) La distance tarifaire est: la distance la plus courte par
route (carte routiére) entre les lieux de chargement et de déchargement.
S'il %'agit de transports internationaux, c'est la distance entre le lieu
de chargement et la frontiére (pour une exportation) ou entre la frontiere
et le lieu de déchargement (pour une unportation). La distance tarifaire
concerne les seuls transports en charge. Pour les parcours a vide, une
rémunération spéciale peut étre convenue =ntre les parties.

c) Le poids taxable est le poids brut de 1l'envoi, arrondi au
multiple de 100 kg immédiatement supérieur.

d) On distingue deux classes tarifaires selon les produits
transportés : - le tarif A (le plus élevé) est applicable aux produits
sidérurgiques, sauf les ferrailles pour la refonte (tarif B) ; - le tarif B
(le moins élevé) correspond aux combustibles minéraux solides et aux mine-
rais métallurgiques (politique d'aide aux charbonnages).

e) Les tableaux de prix (il en existe un pour chacun des tarifs
A et B) sont des tableaux a double entrée, qui combinent trois données. Les
lignes font apparaitre des tranches de distance, d'amplitude de 5 km,
allant de 51 3 355 km. Six conditions (classes) de tonnage (5, 7, 10, 15,
20 et 23 T) forment les colonnes. Il s'agit des poids minimaux qui servent
de base au calcul 3 effectuer. Par exemple, on applique le bareéeme de 1la
classe 20 T, pour un envoi de poids tarifaire au moins égal a 20 T et au
plus égal a 22,9 T. Enfin, & l'intersection d'une ligne et d'une colonne,
on trouve un prix unitaire. En fait, on a un prix A, qui correspond a un
prix minimum légal 3 la tonne, inférieur de "15% au prix de base, un prix B,
qui est le prix de base et un prix C, supérieur de 15% au prix de base, qui
est un prix maximum 1légal. Le prix de toute prestation d’'un transport assu-
jetti au tarif obligatoire CECA est, des lors, librement fixé entre les
parties, 3 un niveau qui devra forcément s'établir entre A et C.

A partir de tous ces éléments, le principe de cacul du prix de
transport est identique a celui de 1l'ancienne TRO (Tarification Obligatoire
Francaise).

Lorsque le poids taxable correspond a la condition de tonnage,
le prix du transport se détermine aisément. Il suffit de multiplier ce
poids par les prix & la tonne indiqués en regard de la tranche de distance
adéquate. .

Lorsque le poids taxable ne correspond pas a la condition de
tonnage, deux calculs sont a effectuer. Le premier consiste a cons:dérer la
classe de tonnage immédiatement inférieure au poids taxable de l'envol et a
multiplier ce dernier par les prix a la tonne (toujours en regard de la

o7
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tranche de distance adéquate) qui correspondent a cette classe de tonnage.
Le second prend en compte la classe de tonnage immédiatement supérieure au
poids taxable de l'envoi et on multiplie le poids correspondant a cette
classe de tonnage par les prix a la tonne (en regard de la tranche de dis-
tance adéquate) qui correspondent 3 cette classe de tonnage. On retient
finalement le mode de calcul qui conduit au prix de transport le moins
élevé.

314. CALCULS PARTICULIERS DU PRIX DE TRANSPORT

81 1'itinéraire le plus court, qui détermine la distance tari-
faire, ne peut étre suivi pour cause de force majeure (déviation par
exemple), les kilométres réellement parcourus peuvent étre pris en compte.
Ces derniers devront 1'étre, par contre, si les détours ont été effectués a
la demande expresse du commettant. De méme, si un transporteur, a8 la deman-
de du commettant, utilise un véhicu.= dont la capacité de charge utile est
supérieure au poids taxable de l'envni, il peut étre convenu que ce poids
taxable s'éleve au maximum 2 la capacité de charge utile du véhicule.

Dans le cas de marchandises. volumineuses (cas rare pour les
produits CECA), si le poids brut de l'ervoi est inférieur a 300 kgs/m® du
volume occupé (c'est-a-dire le volume déterminé par les plus grandes lon-
gueur, largeur et hauteur de 1l'envoi), le poids taxable est calculé sur la
base de 250 kg/m® au moins et de 300 kg/m® au plus (article 5 de 1'arrété
royal du 15/6/66).

Les accessoires pour l'arrimage, le (dé)chargement, transportés
avec 1l'envol et fournis par le commettant ou pour son compte, ne peuvent
g8tre pris en considération dans le poids taxable que s'ils dépassent 10% du
peids brut de l'envoi. Par contre, le poids taxable peut étre établi en
tenant compte des tares des palettes et des conteneurs. Eventuellement,
pour des transports d'emballages vides en retour (ou des palettes ou des
conteneurs), il peut étre consenti une réduction de prix pouvant atteindre
50% du prix de base du transport. Cette derniére disposition est plutdt
+théorique, car on ne peut pas calculer de prix de base pour des marchan-
dises qui ne sont pas reprises dans la nomenclature des produits CECA.

L'article 13 de l'arrété royal du 15/6/66 précise qu'il peut
étre accordé aux intermédiaires de transport une commission, mals aucune
disposition réglementaire n'est jamais venue fixer les conditions d'octroi
ni le montant de cette commission.

I1 peut y avoir dépassement du prix plafond lorsque :

- le commettant demande 1l'utilisation d'un véhicule équipé
d'installations spéciales

- 1a nature des marchandises a transporter nécessite un véhi-
cule équipé drinstallations spéciales ou certaines précautions ou encore
une baisse sensible de la vitesse de circulation du véhicule

- la marchandise présente des -particularités de poids ou de
dimensions

- il s'agit de pikces indivisibles de poids brut supérieur ou
égal a 7 tonnes
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- il s'agit de produits de plus de 12 m de long

- il s'agit de produits de plus de 2,5 m de long et d'une lar-
geur ou une hauteur de plus de 2,5 m

- 11 s'agit de transport de produits a équilibre instable.

A l'inverse, le prix plancher ne doit étre transgressé en aucu-
ne maniére.

315. PRESTATIONS ACCESSOIRES

De maniere facultative, des taux d'immobilisation peuvent étre
appliqués. Ils dépendent du poids taxable de l'envoi. En effet, les temps
d'attente et de (dé)chargement sont compris dans le prix du transport, tant
qu'ils ne dépassent pas 3,5 heures pour un poids taxable compris entre 5 et

moins de 8 tonnes, 4 heures pour un poids de 8 a moins de 15 T et 5 heures
pour 15 T et plus.

Des dépenses particulieres, pour autant qu'elles ne soient pas
incluses dans le tarif, ni 3 supporter par le transporteur, sont a prendre
en compte, notamment les péages et 1'assurance des marchandises conclue a
la demande du commettant.

Signalons enfin qu'il existe des dérogations exceptionnelles,
partielles ou totales au tarif CECA, accordées sur demandes motivées des
transporteurs intéressés. Elles ont lieu pour certains types de marchan-
dises ou pour des transports & effectuer dans des circonstances détermi-
nées.

32. LE TARIF DE REFERENCE VRAC PAR BENNE

Les transports de marchandises en vrac effectués par des véhi-
cules 3 benne sont, en sus de l'arrété royal du 9/9/67 (voir le point 1.),
régis par l'arrété royal du 3/3/66 qui fixe des regles spéciales appli-
cables au contrat de transport par ce type de véhicules, en imposant un
contrat-type pour le transport en compte d'autrul de certains produits et
matieres en vrac. Ce contrat impose l'indication claire des prix et condi-
tions par envoi, en précisant le poids (et éventuellement le volume) de cet
envoi, les lieux de (dé)chargement, la distance du trajet et sa durée.

Le 10/2/76, le Ministre des Communications a publié un tableau
de référence sur la base duquel le caractére équitable du prix de transport
(prévu 3 l'article 2 de l'arrété royal du 3/3/66) pourra étre apprécilé. Le
23/10/77, une convention a été signée par un grand nombre de transporteurs
"henniers” qui s'engagent 3 observer strictement le tarif benne préconisé
par le Ministere des Communications. Donc, méme s'il n'est qu'un tarif de
référence non légalement obligatoire, le tarif benne permet aux transpor-
teurs qui le respectent de couvrir correctement leurs colts d'exploitation.

n

TN

BRI

s
“



108

I1 existe deux exceptions au tarif benne :
- les transports soumis par ailleurs au tarif obligatoire CECA

- les transports de véhicules a benne effectués dans l'enceinte
de chantiers fermés et qui n'empruntent pas la voie publique.

La détermination du prix de transport est similaire a celle que
nous avons décrite dans le point précédent. Les notions d'envoil, de distan-
ce tarifaire et de poids taxable sont les mémes. Nous ne préciserons donc
que les différences de fonctionnement, par rapport au tarif CECA.

I1 existe un premier baréme, appelé bareme A, qui est basé sur
le nombre de kilométres en:charge. Le tableau de prix fait apparaitre en
lignes des coupures de distance d'amplitude 5 km, de 5 3 150 km. En
colonnes, sont réparties trois conditions (classes) de tonnage, de 10, 15
et 24 T. A l'intersection d’'une ligne et d'une colonne, trois prix sont
mentionnés : un prix de base b, un prix maximum a, qui est supérieur de 10%
au prix de base et un prix minimum c, qui est inférieur de 20% au prix de
base (la fourchette, comme on le voit n'est pas symétrique par rapport au
prix de base). Selon ce baréme, le calcul se conduit ensuite de la méme
facon que celui du tarif CECA.

Mais 11 existe un second bareéeme, appelé baréme B, quil est
applicable pour les distances inférieures 3 16 km. Il s'agit d'un tarif
horaire qui n'est fonction que de la charge utile (10, 15 ou 24 T) du véhi-
cule & benne utilisé. Les prix unitaires sont exprimés par heure, avec les
mémes marges (a, b et c) que dans le baréeme A, sans qu'il soit tenu compte
du poids du chargement. Il est permis d'appliquer le bareme A sur des dis-
tances inférieures a 16 km, si la recette obtenue par le transporteur n'est
pas inférieure a celle prévue au bareme B.

Quel que soit le bareme retenu, une demi-heure est prévue dans
le prix pour les temps Jd'attente et de (dé)chargement. S1 ce temps est
dépassé, indépendamment d2 la .volonté du transporteur, l'accord passé entre
les organisations professionrelles a envisagé une indemnisation. De méme,
les baremes sont majorés de 2% si des véhicules a benne bachée sont utili-
sés et de 10% s'il s'agit de véhicules a benne bachée a isolation ther-
mique. Enfin, toute dépense particuliére, non couverte par le tarif, est a
la charge du commettant (péages ou assurance des marchandises, par
exemple). .

33. LES TARIFS INDICATIFS

Un certain nombre de conventions ont été passées entre la FNBTR
(Fédération Nationale Belge des Transporteurs Routiers) le plus souvent
d'une part et un certain nombre d'organismes d'autre part, en vue d'élabo-
rer et d'éditer en commun des baremes de référence. :

331. LE TARIF NATIONAL DE MESSAGERIE

-

I1 a été instauré le premier juillet 1968, & la suite d'une
convention conclue entre la FNBIR et la SNCB-Colis. Ce tarif s’'applique aux
envois e nessageries de 2.500 kg au plus, pour tous les transporteurs
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signataires de la convention et la SNCB, sauf pour les journaux et
périodiques, et les transports pour les services publics.

La Belgique a été divisée en 31 zones de taxation, afin
d'éliminer le probleéme du calcul de la distance taxable. Chaque commune est
rattachée 3 une zone de taxation. L'intersection de deux zones de taxation
(origine-destination) détermine un code tarifaire (1, 2, 3 ou 4). A son
tour, l'intersection du code tarifaire avec la tranche de poids taxable
donne le prix de transport de 1l'envoi. Les tranches de poids sont
d'amplitude de 20 kg jusqu'd 500 kg, puis de 50 kg jusqu'a 1.000 kg. Au-
del3d, on ajoute au prix 3 la. tonne autant de fois qu'il faut un prix qui
correspond a 100 kg supplémentaires.

Un certain nombre de conditions, qui majorent les prix, sont
prévues, notamment en ce qui concerne les marchandises encombrantes, pour
lesquelles les prix sont fonction du poids par m®, les objets & base de
caoutchouc mousse et de mousse de plastique, pour lesquels le poids réel
est multiplié par trois, enfin pour les envois express pour lesquels le
tarif est majoré de 30%.

332. LES AUTRES TARIFS INDICATIFS

I1 existe un tarif syndical de la Chambre belge des entrepre-
neurs de déménagements a l'usage de ses membres. Le prix est fonction de la
capacité en m3 du véhicule utilisé, du nombre d'ouvriers et de la distance
des trajets. Des suppléments sont prévus en cas de transports de piéces
lourdes (de 250 kg maximum) et de l'utilisations de poulies.

Lors de la campagne betteravigre, la FNBTR et les raffineries
de Tirlemont élaborent des tableaux de prix concernant ce type de transport
saisonnier. .

11 existe également un tarif indicatif élaboré par la FNBIR et
les représentants de 1'industrie cimentiére.

La commission "Transports exceptionnels"” du Ministére des Com-
munications a établi, en 1987, une note donnant des éléments de base indi-
catifs pour le calcul des prix de transport des masses indivisibles. Ces
prix sont en relation avec les colits spécifiques de ce type de transport
(matériel, pilotage, transports de nuit, ...).

Une convention du 28/2/84 a été signée entre des transporteurs
de 1'Union des transporteurs routiers du Brabant, en ce qui concerne le
placement de conteneurs de déchets auprés des particuliers.

Enfin, un groupe de travail "Transports de grumes", créé au
sein de la FNBTR, a élaboré un tarif de référence en 1987, qui présente une
fourchette de prix minimaux & la tonne, suivant des coupures de distance
dramplitude 10 km, jusqu'a 300 km. L'objectif de ce tarif est de rétablir
un certain équilibre entre le prix des prestations et les colits d'exploita-
tion des entreprises qui ont grimpé de 80% en dix ans, de 1977 a 1987.

En conclusion de 1l'ensemble du point 3., en dehors du tarif
CECA et dans une certaine mesure du tarif de référence benne, le prix des
autres transports intérieurs est, en principe, libre. Toutefois, un trans-
porteur ne peut majorer le prix qu'il pratique 3 l'égard d'un client que

i
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dans les 1limites du taux de majoration qui est accordé, périodiquement
selon 1'état de la conjoncture économique, pour 1l'ensemble du secteur par
le Ministre des Affaires économiques, en vertu de la loi du 3/7/71 sur la
réglementation des prix. 81 un transporteur n'a pas fait application de
tout ou partie d'une hausse accordée antérieurement, il lui est impossible
d'opérer un rattrapage en ajoutant cette hausse non appliquée a celle qui
vient d'étre autorisée.

4. LA REGLEMENTATION DES PRIX EN TRANSPORT INTERNATIONAL

Le traité de Rome du 25/3/57 prévoyait déja, dans son article
75, 1'établissement de reégles communes applicables aux transports interna-
tionaux exécutés entre les Etats membres. C'est seulement le 30/7/68 qu'est
édicté le reéglement CEE n° 1174/68, relatif 3 1'instauration d’'un systéme

de tarifs a fourchette obligatoires, applicables aux transports entre les
Etats membres.

Entré en vigueur le 1/9/68, ce réglement comporte une série -de
principes destinés a 1'élaboration d'accords tarifaires bilatéraux, le prix
de base devant &tre établi compte tenu du co(t moyen des prestations de
transport correspondantes, y compris éventuellement les frais commerciaux
calculés pour des entreprises correctement gérées et jouissant de condi-
tions normales d'emploi de leur capacité de transport, afin de permettre
aux transporteurs une rémunération équitable. Le premier accord signé, le
7/5/71, fut le tarif de référence Bénélux, qui remplaca celui du 26/9/62.
Avant la fin de l'année 1971, des tarifs bilatéraux obligatoires furent
signés entre la Belgique d'une part et la RFA, la France et 1l'Italie
d'avtre part.

Le réglement de 1968 a été remplacé, en 1977, par le reglement
n°® 2831777, qui prévoyait que les états membres pouvaient maintenir les
tarifs obligatoires 1a ol ils étaient déja appliqués et pouvaient introdui-
re des tarifs de référence, dans le cas des pays nouvellement entrés dans
le Marché Commun. En mars 1980, la Belgique a instauré des tarifs de réfé-
rence avec la Grande-Bretagne, 1l'Irlande et le Danemark. Elle a procédé de
méme avec la Grece, 3 partir du 24/11/83.

En 1983, le réglement CEE n° 3568/83 remplace a son tour celui
de 1977. Entre-temps, le vent de la déréglementation a soufflé et il marque
de son empreinte ce nouveau reglement qui prévoit en effet comme regle
générale l'instauration d'un systéme de tarifs de référence, avec toutefois
la possibilité d'appliquer, sur une base bi- ou multilatérale, des tarifs
obligatoires a la place des tarifs de référence.

L'arrété royal du 15/7/85 porte exécution du réglement de 1983
pour la Belgique. Il entérine le caractére obligatoire des tarifs bilaté-
raux avec la RFA, la France et 1'Italie, alors que pour tous les autres
pays de la CEE, les tarifs bilatéraux sont des tarifs de référence.

Mais les choses ont encore évolué depuis, évidemment dans 1la
perspective de l'ouverture des frontieres en 1993 et de la mise en place
d'un systeme unique de tarification. Ainsi, au début de 1'année 1988, 1la
structure des tarifs CEE a été modifiée (voir le point 42.) et les tarifs
obligatoires ont été adaptés en ce sens. Par ailleurs, le tarif de référen-
ce Bénédlux a lui aussi connu des modifications.
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La derniere étape vient d'étre franchie, au début de cette
année, avec la suppression des tarifs obligatoires, qui régissaient jus-
qu'alors les relations entre la Belgique d'une part et la France, la RFA et
1'Italie d'autre part. Ils sont remplacés par des tarifs de référence, a
1'instar des autres pays de la CEE. '

41. LES ANCIENS TARIFS BILATERAUX COMMUNAUTAIRES OBLIGATOIRES

Dans la mesure ou, il y a moins d'un an encore, des tarifs
s'imposaient aux transporteurs routiers des pays concernés, il n'est pas
inutile d'en évoquer briévement les grandes lignes, d'autant que.le calcul
des prix de transport basé sur les nouveaux tarifs de référence: reste du
méme type.

Ces tarifs étaient applicables aux transports routiers de mar-
chandises pour compte d'autrui réalisés entre les états membres de la CEE,
méme si une partie du transport s'effectuait en transit a travers un pays
tiers et méme si le véhicule contenant la marchandise était transporté gar
mer sans rupture de charge (transroulage).

Les exceptions a l'application des tarifs obligatoires concer-
naient (cette liste est toujours valide pour les tarifs de référence) les
vingt types de transports suivants :

les transports de véhicules endommagés

- les transports d'ordures et d'immondices

les transports postaux

- les transports occasionnels d'objets et de matériel destinés
exclusivement a la publicité et a 1l'information

- les transports d'or, argent, platine, numéraires, monnales et
valeurs, timbres, documents, pierres précieuses et perles naturelles

- les transports d'objets et d'oeuvres d'art destinés a des
expositions ou a des fins commerciales

- les transports de déménagements effectués par des entreprises
spécialement équipées a cet effet, en personnel et en matériel

- les transports de matériel, d'accessoires et d'animaux a des-
tination ou en provenance de manifestations théatrales, musicales, cinéma-
tographiques, sportives, de cirques, de kermesses ou de foires, ainsi que
les transports destnés 3 la réalisation d'enregistrements radiophoniques ou
télévisés ou de prises de vues cinématographiques

- les transports occasionnels de marchandises 3 destination ou
en provenance des aéroports, en cas de déviation des services aériens

- les transports de bagages par remorques adjointes aux véhi-
cules destinés aux transports de personnes ou, quel que soit le véhicule,
si les transports de bagages proviennent ou sont a destination d'un
aéroport

. .
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- les transports de cadavres d'animaux pour l'équarissage
- les transports d'abeilles et d'alevins

- les transports d'articles nécessaires aux soins médicaux en
cas de secours d'urgence, notamment les catastrophes naturelles

- les transports de pieces de rechange pour les navires de mer
et les avions

- les transports de produits destinés & l'avitaillement des
navires de mer et des avions

- les transports d'animaux vivants, au moyen de véhicules spé-
cialisés -

- les transports nécessitant la mise en oeuvre de moyens excep-
tionnels quant au matériel de transport ou 3 la circulation

- les transport de marchandises adressés par un expéditeur a un
méme destinataire, quand le poids total n'atteint pas cinq tonnes

- les transport de marchandises effectués sur un parcours total
inférieur a 50 km (dans le cas ou le véhicule est transporté par voie mari- -
time sur une partie du trajet, le parcours maritime n'est pas pris en
compte pour le calcul de cette distance

- les transports combinés par route, rail et voie d'eau

Les éléments 3 la base du calcul des prix de transport, dans le
cadre de ces accords bilatéraux obligatoires, étaient similaires a ceux que
nous avons décrit dans le point 31., consacré au tarif intérieur
obligatoire CECA (tarifs kilométriques, conditions de tonnages, tarifs a
fourchette). Evidemment, ici c'était 1'ensemble des marchandises (sauf les
exceptions) qui était concerné, et non plus les seuls produits houillers ou
sidérurgiques. Les marchandises étaient regroupées sur la base de 1'accord
NST et elles étaient classées selon trois classes tarifaires (I, II et III,
du tarif le plus élevé au tarif le moins élevé). :

Un tableau des distances reprenait les distances officielles
entre les différentes communes et les points frontieres les plus utilisés,
ainsi que les distances entre ‘les différents points frontiéres (en cas de
transit).

Les tableaux de prix indiquaient les prix maxima, ceux-ci étant
de 15% plus élevés que les prix de base et les prix minima de 15% moins
élevés que les prix de base. Ces prix étaient exprimés par tonne pour la
France et 1'Italie, par 100 kg pour la RFA. En lignes, dans les tableaux,
les distances tarifaires étaient établies par tranches de 5 km, de 50 a 100
km, puis par tranches de 10 km, jusqu'a 300 km, enfin par tranches de 20 km
au-dela. En colonnes, les conditions de tonnages étaient de 5, 7, 10, 15,
20, 23 et 25 T pour la France et la RFA, de 5, 7, 10, 15, 20 et 24 T pour
1'Italie. A noter qu'en 1988, les marges tarifaires sont passées a * 30%,
que les classes de tonnages ont été remaniées, de méme que les catégories
de marchandises. '
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Dans le cas d'envois composés de marchandises tarifées diffé-
remment deux cas étaient & distinguer. Le premier lorsque les poids des
marchandises n'éataient pas mentionnés séparément dans la lettre de voitu-
re. Dans ce cas, le prix du transport était calculé pour 1l'ensemble de
1'envoi sur la base de la classe tarifaire la plus élevée de toutes les
classes se rapportant aux marchandises composant l'envoi. Exemple : le prix
du transport, pour un envoi de 18 T, composé de pommes de terre emballées
(classe III) et de citrons (classe II), était déterminé sur la base de la
classe II.

Le second cas de figure se présentait lorsque les poids des
marchandises étaient mentionnés séparément dans la lettre de voiture. Des
lors, les prix de chaque classe tarifaire de marchandises étaient calculés
séparément et les barémes appliqués étaient ceux qui correspondaient au
poids total du chargement, tous les poids indiqués séparément étant
arrondis aux 100 kg supérieurs. Les dispositions concernant le poids
taxable s'appliquaient en ajoutant au poids de la marchandise prédominante
(ou si les poids étaient égaux, au poids de la marchandises dont la classe
tarifaire était la plus élevée) le poids nécessaire pour atteindre 1la
condition de tonnage la plus élevée.

Un exemple n'est pas inutile pour une bonne compréhension du
mécanisme évoqué ci-dessus. Reprenons les éléments de 1'exemple précédent
en considérant qu'on a 10 T de pommes de terre emballées et 8 T de citrons.
Supposons par ailleurs que le calcul réalisé pour déterminer le prix a la
tonnes applicable (c'est-a-dire soit le prix & la tonne de la condition de
tonnage inférieure multipliée par le poids taxable, soit le prix a la tonne
de 1la condition de tonnage supérieure multipliée par ladite condition) don-
ne prix 15 T x 18 > prix 20 T x 20. Dans ce ' cas, nous nous basons sur le
second mode de calcul (20 T x 20), qui donne le prix le plus faible. Les
deux tonnes restantes (20 - 18) sont alors ajoutées au tonnage des marchan-
dises dont le poids est le plus élevé, ici les pommes de terre emballées.
Des lors, dans le tableau des prix de transport de la classe II, on a 8 T x
prix unitaire pour la condition de tonnage 20 T et, dans le tableau des
prix de transport de la classe III, on a 12 T x prix unitaire pour la con-
dition de tonnage 20 T.

En cas de lots gioupés, c'est-a-dire lorsque plusieurs envois
(un ou plusieurs lieux de (dé)chargement) d'un méme expéditeur sont trans-
portés en un seul voyage, avec un méme véhicule ou un méme train routier
(tracteur + semi-remorque ou camion + remorque), le prix de transport était
calculé pour chaque envoi, sur la base de la distance tarifaire totale
entre le premier lieu de chargement et le dernier lieu de déchargement,
déterminée en passant par tous les lieux de chargement et de déchargement
intermédiaires, selon le baréme correspondant 3 la condition de tonnage
applicable au poids total de tous les envois. Ce prix de transport était
majoré d'un certain montant pour chaque lieu de chargement (sauf un) et
pour chaque lieu de déchargement (sauf un). On appliquait ces dispositions
seulement si le calcul effectué suivant les regles habituelles donnait un
prix supérieur. Enfin, les régles relatives aux lots groupés ne pouvaient
s'appliquer si les lieux de (dé)chargement étaient situés dans plus de deux
pays, car dans ce cas, deux ou plusieurs tarifs obligatoires devaient étre
utilisés, indépendamment 1'un de 1'autre.

Les tarifs des transports sous température dirigée étaient
obligatoiremerit majorés, selon le degré de chauffage ou de réfrigération
(prix augmentés cde 15 & 40%).
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Les tarifs prévus par les différents reglements CEE concer--
naient les. prix de transport imposables au transporteur et opposables a son
client (industriel, commer¢ant ou auxiliaire de transport). L'auxiliaire de
transport avait toute latitude pour fixer son prix vis-a-vis de sa
clienteéle, mais il était toutefois astreint 3 respecter le tarif obligatoi-
re dans ses rapports avec le transporteur qu'il affrétait. Les accord
tarifaires prévoyaient cependant que les tarifs opposables pouvaient étre
réduits d'une certaine quotité, lorsque le contrat était conclu entre le
transporteur et un auxiliaire de transport, de facon a ce que ce dernier
pulsse se rémunérer de ses frais d'intervention, a raison des frais commer-
ciaux qu'il engageait a2 la place du transporteur. En cas d'intervention
d'un courtier, le seul tarif Belgique-France prévoyait une quotité de 2%.
Pour un commissionnaire de transport, les tarifs Belgique-RFA et Belgique-
France prévoyaient une quotité de 10% (5% seulement pour le tarif Belgique-
Italie). ’

Des réductions de tarifs, au-dessous du prix plancher de 1la
fourchette, étaient prévues dans les tarifs Belgique-RFA et Belgique-Ita-
lie, si les transports a réaliser répondaient 3 certaines conditions : le
commettant s'engageait par écrit a assurer, au cours de 90 jours consécu-
tifs, une quantité déterminée de prestations. en tonnes-kilométres..

Des taux d'immobilisation pouvaient, de maniere facultative,
étre appliqués lorsqu’'étaient dépassés les temps prévus pour les formali-
tés douanieres (3 savoir 2,5 heures pour 1a France et la RFA, 5 heures pour
1'Italie) et les temps de (dé)chargements (3 savoir pour 1'Italie : 9 mn
par tonne (ou fraction de tonne), pour les chargements comme pour les
déchargements, avec un minimum de 1,5 heure ; 8 mn pour la France, dans les -
mémes conditions et 8 mn pour la RFA, sans minimum).

Une rémunération spéciale pouvait étre convenue en cas de par-
cours a vide découlant du contrat de transport. Le remboursement des dépen-
ses particuliéres (taxes et péages de toute nature) était prévu, dans la
mesure ou celles-ci n'étaient pas couvertes par le tarif.

Toujours en vigueur, par contre, la convention CMR (convention
relative au contrat de. transport international de marchandises par route),
qui s'applique 3 tout contrat de transport réalisé entre deux pays dont
1'un au moins est contractant de la convention, prévoit que le transporteur
est présumé responsable de toute perte ou avarie survenue entre la prise en
charge et la livraison, ainsi que de tout retard & la livraison. Le trans-
porteur doit donc payer une indemnité en compensation des dommages causés
(au maximum, environ 500 FB (soit approximativement 83 FF) par kilo de
poids brut manquant) ou du retard (1'indemnité ne peut pas dépasser le prix
du transport). La responsabilité du transporteur peut é&tre étendue par
mention inscrite sur la lettre de voiture, moyennant un supplément de prix
3 convenir.

Des contrats dérogatoires, particuliers et exceptionnels,
devant étre approuvés par le Ministre des Communications, pouvaient étre
passés "s'il existait des circonstances dont il n'avait pas été tenu compte
lors de la fixation des tarifs" (article 14 du reglement CEE n°® 3568/83).
Des prix supérieurs au plafond de la fourchette devaient étre justifiés par
des prestations spéciales & apporter a des marchandises spécifiques. Des
prix inférieurs au plancher de la fourchette devaient étre justifiés par
des tonnages d'au moins 500 tonnes, par périodes de trois mois. Dans les
deux cas, les contrats particuliers devaient maintenir ou améliorer les
résultats financiers d'exploitation des transporteurs concernés.
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Enfin, les +transporteurs belges, effectuant des transports
entre deux pays de la CEE, sous couvert d'une autorisation multilatérale
CEE ou CEMT, étaient tenus d'appliquer les tarifications obligatoires qui
existaient entre ces pays.

42. LES TARIFS BILATERAUX COMMUNAUTAIRES DE REFERENCE

A l'heure actuelle, depuis 1989, les tarifs communautaires de
référence concernent la Belgique d'une part et tous les pays de la CEE. Il
existe en fait un accord trilatéral, dans le cadre du Bénélux, avec les
Pays-Bas et le Luxembourg (accord tarifaire signé dés mai 1971). Un avis du
Ministere des Communications de mai 1987 précise, en application du
réglement CEE n°3568/83, que la publication du tarif de référence Bénélux
et ses mises a jour ultérieures sont réalisés par la FNBTR (Fédération
Nationale Belge des Transporteurs Routiers). Cette derniére a également
recu ces habilitations pour les tarifs de référence convenus avec les
autres pays.

Ces tarifs de référence constituent des recommandations de
prix. Ils donnent des indications pour une détermination des prix de trans-
port que les chargeurs et les transporteurs sont libres de convenir, en
fonction de la situation du marché et de leur intérét propre.

Des projets de tarifs sont établis en concertation entre les
" organisations professionnelles de transporteurs qui sont désignées par les
états membres (la FNBTR pour la Belgique). Apreés consultation des organisa-
tions de chargeurs et des auxiliaires de transport, également désignées par
les états membres, les organisations professionnelles de transporteurs
transmettent les projets aux gouvernements des états membres qui, leur
tour, informent la Commission transport des Communautés européennes. Ces
derniers disposent de 60 jours (aprés remise du projet) pour s'opposer
éventuellement & l'introduction des mesures envisagées. 5'il existe un dif-
férend entre les organisations de transporteurs ou si un Etat membre
s'oppose a l'introduction d'un tarif, c'est la Commission européenne qui
adopte une décision.

Les tarifs de référence s'appliquent a tous les transports rou-
tiers de marchandises pour compte d'autrui, effectués entre les Etats mem-
bres méme si, pour une partie du parcours, le transport est effectué en
transit sur le territoire d'un pays tiers ou encore si le véhicule qui con-
tient la marchandise est transporté, sans rupture de charge, par mer, che-
min de fer ou voie navigable. Les types de transport qui font exception aux
tarifs de référence sont les mémes que ceux qui faisaient exception aux
anciens tarifs obligatoires (voir liste au point 41.).

Le calcul du prix de transport, ainsi que les éléments qui en
sont 3 la base, est le méme que dans le cas des anciens tarifs obligatoi-
res. Au début de l'année 1988, la fourchette des prix de référence est pas-
sée 3 *+ 30%, contre t 15% auparavant. Dans le méme temps, les conditions de
tonnages ont également été modifides, dans un souci d'harmonisation, car
jusqu'alors, elles étaient différentes selon les pays. Enfin, les catégo-
ries de marchandises ont aussi été remaniées.
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Dans le cas des trafics & destination ou en provenance de
1'Irlande, les barémes sont majorés de 7,5% pour les relations terrestres
supérieures a 500 km tarifaires, lorsque le temps de la traversée maritime, .
du port d'embarquement au port de débarquement, est supérieur ou égal a 10
heures, ou lorsque le transport nécessite deux ou plusieurs traversées
maritimes successives, quelles que soient leurs durées respectives.

En cas de lots groupés ou d'interventions des auxiliaires de
transport, on retrouve le méme type de régles que dans les anciens tarifs
obligatoires (voir point 41.).,

En cas de transports en transroulage (roll on/off), i1l est pré-
vu un supplément destiné a couvrir les cofits de 1'immobilisation du véhicu-
le et de son équipage durant la traversée maritime. Dans le tarif Bénélux
seulement, une majoration d'au moins 10% est prévue pour les transports de
marchandises dangereuses (a3 savoir celles qui sont visées par 1'Accord
européen relatif au transport international de marchandises dangereuses par
route, du 30/9/57), nécessitant la signalisation ADR. De méme, lorsqu'a la
demande de l'expéditeur ou lorsqu'une réglementation l'impose, les trans-
ports effectués en véhicules-citernes/silo voient leurs prix majorés de 6%
par rapport aux tarifs de référence.

43. APPLICATIONS PARTICULIERES DES TARIFS CECA ET BENNE

Le tarif CECA, bien que tarif essentiellement national, doit
s'appliquer, en transport international, dans les deux cas suivants :

- si un transport de produits CECA a lieu entre la Belgique et
un pays de la CEE, le tarif CECA s'applique a la partie du trajet effectuée
sur le territoire belge. Le tarif de référence peut ensuite s'appliquer au
reste du parcours, en territoire étranger.

- si un transport de produits CECA a lieu entre la Belgique et
un pays non membre de la CEE, 11 en va de méme que précédemment, 3 cette
différence prés que le prix du transport, hors le territoire belge, est
fixé librement. ’

Dans la mesure ou le tarif benne est un tarif de référence, il

"peut" s'appliquer 3 la partie nationale d'un trajet international, dans
les deux cas suivants :

- avec les pays CEE, sur une distance inférieure ou égale a 50
kilométres, lorsqu'il ne s'agit pas de produits CECA.

- avec les pays non CEE, a l'exception des produits CECA.
5. LA REGLEMENTATION SOCIALE

Lt'arrété royal du 13 mai 1987, entré en vigueur le 4/6/87, por-
te exécution du reglement social CEE n° 3820/85, du 20 décembre 1985, rela-
tif 3 l'harmonisation de certaines dispositions en matiere sociale dans le
domaine des transports par route. Dans ce réglement, sont déterminés les
temps de conduite maximum, les temps de repos minimum, la composition et
1'3ge minimum des équipages en transport national et international. :
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Le contrdle du respect de ces différents éléments est organisé
par le reglement CEE n° 3821/85. Il a trait essentiellement aux appareils
de contrdéle (chronotachygraphes).

Pour ce qui concerne les relations avec les pays non membres de
la CEE, vient se superposer un autre texte. Il s'agit de 1'Accord européen
relatif au travail des équipages des véhicules effectuant des transports
internationaux par route. (AETR), qui est une convention signée le 1/7/70 a
Genéve, au sein de 1'ONU, par les états européens. Cet accord a été mis en
application le 5/1/76 et a été amendé au 3/8/83. Outre les 12, il a été
ratifié par 1'Allemagne de 1'Est, 1'Autriche, la Norvége, 1la Suede, 1la
Tchécoslovaquie, la Yougoslavie et 1'Union Soviétique. Ce texte s'apparente

au réglement CEE, avec quelques différences.

Comparons rapidement les principales dispositions des deux tex-
tes, en nous fondant sur le réglement CEE et en signalant, le cas échéant,
les différences introduites par 1'AETR. L'age minimal des conducteurs est
de 18 ans pour les véhicules dont la MMA (masse maximale autorisée, c'est-
3-dire la masse techniquement admissible, éventuellement limitée par une’
réglementation) est inférieure a 7,5 T, sauf si le conducteur est titulaire
d'un certificat d'aptitude reconnu (certains Etats de 1'AETR interdisent
cette derniére disposition ou la subordonnent & des conditions particulie-
res). De manieére générale, pour les véhicules de MMA supérieure a 7,5 T,
1'3ge requis est de 21 ans (pour 1'AETR, s'il y a deux conducteurs, 1'un au
moins doit avoir 21 ans révolus).

En matiere de composition de 1'équipage, il n'y a aucune condi-
tion CEE. Par contre, 1'AETR impose deux conducteurs ensemble ou un autre
conducteur aprés 450 km si la distance a parcourir entre deux périodes con-
sécutives de repos journalier est supérieure a 450 km ou s'il s'agit d'un
véhicule lourd (MMA > 20 T), sauf si les véhicules sont équipés de tachy-
graphes.

La durée de conduite maximale est de 4,5 h (4 h dans 1'AETR,
avec prolongation justifiée de 30 mn maximum). La durée journaliére maximum
est de 9 h (10 h, deux fois par semaine). Dans 1'AETIR, 8 h seulement (9 h,
deux fois par semaine pour les véhicules légers (MMA < 20 T)). Le reéeglement
CEE ne précise pas de durée hebdomadaire maximum (cela signifie donc 56 h
par semaine), mais 90 h sur deux semaines (1'AETR fixe 48 h par semaine et
92 h sur deux semaines).

L'interruption de la durée de conduite est obligatoire apreés
4,5 h, pour une période de 45 mn au moins (ou trois interruptions de 15 mn
au moins). L'AETR fixe, pour les véhicules légers et si la durée totale de
conduite n'excede pas 8 h, 30 mn apres 4 h de conduite (ou deux fois 20 mn,
dans la journée, ou trois fois 15 mn dans la journée). Si la durée totale
de conduite excéde 8 h, deux fois 30 mn. Dans le cas des véhicules lourds,
1 h aprés 4 h de conduite ou deux fois 30 mn, dans la journée.

S'il y a un seul conducteur, le repos journalier doit étre au
moins de 11 h consécutives par 24 h (des dérogations sont possibles). S'il
y a deux conducteurs, chacun d'eux doit bénéficier d'un repos journalier
d'au meoins 8 h consécutives par période de 30 h. Pour la semaine, 45 h, ou
36 h au point d'attache, ou 24 h moyennant compensation. Au niveau hebdoma-

Py

daire, 1'AETR préconise 24 h consécutives a un temps de repos journalier.
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En matiere de contrdéle, le reglement CEE impose le tachygraphe
{depuis le 1/1/80, pour la majeure partie des transports ; a bord des véhi-
cules doivent étre conservées les feuilles de la semaine en cours + la
feuille du dernier jour de conduite de la semaine précédente. Ces feuilles
de contrdle doivent étre conservées un an, dans 1l'entreprise). L'AETR fait
du livret de contréle la régle générale, alors que le tachygraphe est admis
sous certaines conditions.

L'AETR s'applique :

- sur 1l'ensemble du trajet, pour tous les transports en prove-
nance, & destination ou. transitant par un pays non CEE, ayant ratifié
1'AETR. .

\
- sur le territoire de la CEE, pour les transports ayant lieu
entre un pays CEE et un pays tiers n'ayant pas ratifié 1'AETR (auquel cas
la loi nationale de ce pays sera d'application sur son propre territoire),
si le véhicule est immatriculé dans un pays tiers n'ayant pas ratifié
1"AETR.

Le reglement social CEE n° 3820/85 s'applique pour tous les
conducteurs des véhicules destinés aux transports de personnes ou de mar-
chandises, pour compte propre et pour compte d'autrui, en qualité de sala-
rié ou d'indépendant )

- sur 1l'ensemble du trajet, pour les transports effectués
exclusivement sur le territoire de la CEE.

- sur le territoire de la CEE, pour les transports ayant lieu
entre la CEE et un pays tiers n'ayant pas ratifié 1'AETR (auquel cas la loi
nationale de ce pays sera d'application sur son propre territoire), si le
véhicule est immatriculé dans la CEE ou dans un pays tiers ayant ratifié
1"AETR.

L'article 4 du réglement CEE prévoit onze catégories .de véhi-
cules qui ne tombent pas sous son application :

- véhicules dont le PMA, remorques ou semil-remorques comprises,
ne dépasse. pas 3,5 T

- véhicules dont la vitesse maximale autorisée n'excede pas 30
kilométres & 1'heure :

- véhicules affectés aux services des forces armées, protection
civile, pompiers et responsables du maintien de l'ordre public (ou sous le
contrdle de ceux-ci)

- véhicules affectés au service des égolits, protection contre
les inondations, eau, gaz, électricité, voirie, enlevement des immondices,
télégraphes, téléphones, envois postaux, radiodiffusion, télévision et
détection des émetteurs ou récepteurs de télévision et de radio

- véhicules utilisés dans des états d'urgence ou missions de
sauvetage

- véhicules spécialisés affectés 3 des taches médicales
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- véhicules transportant du matériel de cirque ou de fétes
foraines

- véhicules spécialisés de dépannage

- véhicules subissant des tests sur route a des fins d'amélio-
ration technique, de réparation ou d'entretien, et véhicules neufs ou
transformés non encore mis en circulation '

- véhicules utilisés pour des transports non commerciaux de
biens dans des buts privés

- véhicules utilisés pour la collecte du lait dans les fermes
ou ramenant aux fermes des bidons 3 lait ou des produits laitiers destinés
3 1'alimentation du bétail.

Le réglement CEE permet des dérogations, sur le plan national,
A certaines prescriptions bien déterminées. La Belgique utilise cette pos-
sibilité, pour les transports de marchandises, dans le cadre de 1'applica-
tion de 1l'article 13. Celui-ci prévoit des dérogations nationales possiblies
pour différents types de transport. L'arrété royal de 1987 a fixé comme
suit les exceptions, en transport national, au réeglement européen :

- véhicules affectés aux transports de voyageurs qQui, par cons-

truction, équipement et destination, sont aptes a transporter 17 personnes
au maximum

- véhicules utilisés par les autorités publiques pour des ser-
vices publics ne concurrencant pas les transporteurs professionnels

- véhicules utilisés, pour des transports de marchandises, par
les entreprises agricoles, horticoles, forestiéres ou de péche, dans un
rayon de 50 km de leur point d'attache habituel

- véhicules transportant des déchets d'animaux ou des carcasses
non destinés a 1'alimentation humaine .

- véhicules utilisés pour le transport d'animaux vivants depuis
les fermes jusqu'aux marchés locaux et vice-versa, ou des marchés aux abat-
toirs locaux

- véhicules utilisés comme boutiques

- véhicules transportant matériel ou équipement a utiliser dans
1'exercice du métier de leur conducteur, dans un rayon de 50 km de leur
point d'attache habituel, a condition que la conduite ne représente pas
l'activité principale du conducteur et que la dérogation ne porte pas gra-
vement atteinte aux objectifs poursuivis par le réglement européen (a noter
que chaque état membre peut soumettre cette dérogation & une autorisation
individuelle)

- véhicules affectés aux transports de marchandises, propulsés
par gaz produit sur le véhicule ou par électricité, ou équipés d'un ralen-
tisseur, dans la mesure ol ces véhicules sont assimilés (au niveau de 1'im-
matriculation) aux véhicules propulsés par moteur a essence ou gazole, dont
le poids maximal autorisé (y compris les semi-remorques et les remorques)

n'excede pas 3,5 T
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- véhicules affectés aux cours de conduite

- tracteurs exclusivement affectés aux travaux agricoles ou
forestiers.

A l'heure actuelle, la Belgique n'a pas encore pris les mesures
d'exécution, en ce qui concerne la prescription du réglement CEE de laisser
une personne de 18 ans conduire des véhicules de MMA supérieure a 7,5 T si
elle posséde un certificat d'aptitude professionnelle reconnu.

Le reéglement CEE n°® 3821/85 fixe les dispositions relatives au -
tachygraphe, qui doit étre installé sur tous les véhicules passibles du
réglement social européen. L'employeur et les conducteurs doivent veiller
au bon fonctionnement de 1'instrument de mesure des temps de conduite et de
repos. Les conducteurs utilisent, chaque jour o0 ils conduisent, une
feuille d'enregistrement sur laquelle s'inscriront, selon un dispositif de
commutation actionné par- le conducteur au début de chaque période corres-
pondante, les temps de conduite, les autres temps de travail, les temps de
disponibilité (temps d'attente, temps passé 3 c6té du conducteur ou sur une
couchette, pendant la marche du véhicule) et les interruptions de conduite
et périodes de repos journalier.

En cas de panne du tachygraphe, les conducteurs doivent repor-
ter eux-mémes sur la feuille d'enregistrement les indications précédemment
décrites. L'employeur est tenu de faire réparer la panne le plus vite pos-
sible. Si le retour au siege de l'entreprise, a compter de la panne, doit
excéder une semaine, la réparation devra étre effectuée en cours de route.

6. LA REGLEMENTATION TECHNIQUE

Ce sont les articles 31 et 32 de l'arrété royal du 15 mars 1968
portant réeglement général sur les conditions techniques auxquelles doivent
répondre les véhicules et leurs remorques qui fixent les dimensions maxi-
males des véhicules, ainsi que les poids maximaux autorisés de ces mémes
véhicules et les poids sous essieux.

La hauteur maximale des véhicules, chargement et autres acces-
soires compris, est fixée 3 4 métres. Une tolérance de 1% est appliquée
lors de vérifications.

La largeur maximale est limitée 3 2,5 metres (avec une tolé-
rance de 2%). Toutefois, peuvent dépasser :

- les feux d'encombrement, indicateurs de direction et cata-
dioptres latéraux

les rétroviseurs et leurs piéces de fixation

- les pneus au voisinage du sol

1

les dispositifs antidérapants montés sur les roues

- les dispositifs de scellement et de protection des scellés
douaniers

les garde-boue et bavettes (5 em au maximum)
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- les charnieres de fermeture des portes (2,5 chm au maximum)
- les dispositifs d'enroulement des baches (2,5 cm au maximum)

La raison de la tolérance (a 2,55 m) sur la largeur des véhi-
cules tient au probléme posé par les palettes normalisées (80 x 120, 100 x
120 et 120 x 120). S'il apparait qu'une largeur théorique intérieure de 2,4
m est suffisante, c'est sans tenir compte des tolérances sur la construc-
tion des palettes elles-mémes, sur les débordements de colis et les jeux de
manutentions. Une largeur intérieure de 2,47 m parait nécessaire, ce quil
correspond 3 une largeur extérieure de 2,55 m, si l'on ne veut pas trop
fragiliser la carrosserie des véhicules.

L'arrété royal du 9/1/81 relatif aux masses et dimensions des
véhicules en circulation dans les pays du Bénélux donne méme la possibilité
d'augmenter la largeur des véhicules destinés aux transports de marchan-
dises 3 2,6 m, si la MMA (masse maximale autorisée) est supérieure a 10
tonnes.

A noter que les véhicules agricoles peuvent aller jusqu'a 3 m
de largeur, sur les trajets ferme-champs, de méme que les véhicules spé-
ciaux s'ils circulent 3 une vitesse maximale de 25 km/h.

La longueur maximale est de 12 m pour les véhicules moteurs et
pour les remorques 3 deux essieux et plus. Lorsque le ou les essieux sont
centraux, la longueur des remorques est limitée a 8 m si sa masse maximale
est inférieure 3 3.501 kg, a3 10 m si elle est comprise entre 3.501 et 8.000
kg et a 11 m au-dela de 8 T.

Pour les véhicules articulés, la limite est de 15,5 m et pour
les trains de véhicules (camion + remorque) de 18 m.

De méme que pour la largeur, des dispositifs de nature simi-
laire, ne sont pas décomptés. Toutefois, leur longueur ne peut excéder 2%
de la longueur maximale du véhicule (3% pour les véhicules transportant des
marchandises dangereuses). Lors de vérifications, la tolérance sur la lon-
gueur des véhicules est de 1%.

Le tableau n° 1C présente la situation actuelle en ce qui con-
cerne les masses des véhicules. L'unité de base est la MMA, c'est-a-dire la
masse maximale autorisée, qui désigne la masse techniquement admissible
(c'est-a-dire la masse totale du véhicule, déterminée d'aprés les résistan-
ces du chassis et des autres organes du véhicule), éventuellemen. limitée
par la réglementation. Dans le tableau, la lettre E renvoie a l'entr'axe,
distance entre deux essieux (deux essieux consécutifs dont 1l'entr'axe est
supérieur ou égal a 1 m et inférieur a 1,8 m forment un tandem). De méme,
les indications E1 et E2 renvoient aux entr'axes successifs, dans le cas de
trois essieux (si E1 et E2 respectent les mémes conditions que E précédem-
ment, trois essieux consécutifs forment un tridem).

Une tolérance de 2% est accordée lors de la mesure des dis-
tances entre-axes (E, E1 et E2). En ce qui concerne les masses oes véhi-
cules en circulation, la tolérance est de 2% sur la masse maximale et de 5%
sur la répartition des masses sur les essieux.

e L, P

i1
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Tableau n° 18

Masses maximales autorisées des véhicules, en Belgique (en kilogrammes)

Masses de référence
(€ en mm) Mma (en kg)
Par pneumatique 5.000 rapport hauteur/largeur du boudin

supérieyr ou égal & 70 %
6.500 méme rapport ‘Inférieur 3 70 %
Par essleu simple

porteur 10.000
moteur 12,000

Essleux en tandem (motsurs) (1 ou 2 essieux moteurs)

E< 130 . 19.000

1300 < E < 1.800 20,000

Avec maximum de 12.000 kg st 'essleu est moteur

Essleux en tandem (porteurs) susp. méceniq susp. p q
1.000 < E < 1.200 16.000 17.000
1.200 < E < 1.300 17.000 . 18.000
1.300 < E < 1.800 18.000 20.000
1800 < E 20.000 20.000

Avec maximum dg 10.000 kg pour chaque essieu
Essleux en tridem (porteurs)

1.000 < EY, E2 < 1.140 20.000 22.000
1140 < Et, E2 < 1.300 21.000 24.000
1.300 < E1. €2 < 1.200 . 24.000 27.000

Avec maximum de 10.000 kg pour chaque essieu.
Lorsque I'écart entre essieux falsant partie d'un groupe d'essieux (E, Et ou E2) atteint
o f!épasso 1.800 mm, le groupe d'essieux est assimilé b des essieux simples.

Masses de |a classe Il {mma en kg) .

4 ']

susp. q susp. P q
Véhicules b moteur

3 2 essieux 19 000

b 3 essleux 26.000

b 4 essleux 32.000

Remorques

1 essieu simple 10.000

essleu tandem (1) 16.000 18.000
essieu tridem (1) 16.000 10.000
2 essieux 20.000

3 essieux et plus 30.000

Véhicules articulés (tracteurs + semi-remorques) (2)

2 + V) essieux 29.000

2 + 2 ensieux 39.000 (3)

2 4 3 essieux (4).. . . 43.000 (3) 44.000
3 + 2 essleux : . 44.000 (5)
3 + 3 essleux 44.000 (5)
Trains routiers (Camions 4 remorques) (2)

2 4+ 1 {8) essieux (8] ) 29.000

24 1 (touT) essleux {7) 35.000

2 4 2 essloux 39.000

2 + 3 essleun 44000 3
3 4+ 1 (s) essieux (68) 36.000

3 + 1 {touT) essleux (4) (T} 42.000 44.000
3 ¢ 2 essleux 44.000 s)
3 4 3 essleux 44.000 (s}
Alnsl par exemple :

€n kg (mma) susp. mécanique susp. pneumatique
un véhicule articulé [2 + 2) sura son mma limité de la manidre sulvante :

1.000 < E < 1.200 35.000 35.000
1200 < E < 1.300 38.000 37.000
1300 < € < 1.800 37.000 39.000
1800 ¢ E 39.000 39.000

un véhicule erticulé (2 + 3) surs son mma |limité de la mantdre sulvante :

1000 < E1, E2 < 1.140 9.000 41.000
1.140 < E1, E2 < 1.300 40.000 43.000
1.300 < E1, E2 < 1.800 43.000 44.000

(1) Nmitée sussi par la force dynamique
verticale sur le systdme d'accouplement
{selon formule).

{2) te premier chiffre concerne le nombre
d'essleux du véhicule tracteur, et le se-
cond {eprds +) celul du véhicule remor-
qué

[EI } ditlon que le tand {ou le tri-
dem) de ls seml.remorque alt une valeur
de E (E%, E2) égale ou supérieure A
1.800 mm.

(4) le cas de suspension pneumatiqus con-
cerne uniquement le véhicule remorqué.
{5) mité & 44.000 kg eussl en suspen-
slon pneumatique.

(6) 3 = essleu simple.

{7Th t ou T = essieux tendem ou tridem.
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De maniére 3 améliorer la sécurité routieére, tous les véhi-
cules, notamment pour les transports routiers de marchandises, sont soumis
a 1'Inspection technique automobile. Les contréles ont lieu :

- avant la premiére mise en circulation du véhicule

- avant remise en circulation d'un véhicule ayant fait 1l'objet
de modifications notables

- avant remise en circulation d'un véhicule ayant subi un
accident

- périodiquement, tous les 12 mois (tous les 6 mois pour les
véhicules affectés au transport de certaines matieres dangereuses).

7. LES MARCHANDISES DANGEREUSES

Ce point n'est pas destiné a tra:ter le sujet en profondeur,
car trop spécifique dans le contexte de notre étude, mais il vise a donner
quelques éléments & titre informatif, de maniere 4 ce que le panorama des
réglementations s'appliquant aux transports routiers de marchandises en
Belgique soit a peu preés complet.

En ce qui concerne les marchandises dangereuses, leur transport
est réglementé par 1'Accord européen relatif au transport international des
marchandises dangereuses par route (ADR), signé & Genéeve, au sein de 1'ONU,
le 30/9/57 et approuvé par la loi belge du 10/8/60. L'arrété royal du 13
janvier 1986 régit ce type de transport au niveau national et est venu com-
pléter 1'ADR pour le transport international de certaines marchandises.
Dans les grandes lignes, on va donc trouver en Belgique une réglementation
en la matiére, similaire & celle des autres pays de la CEE.

Sans entrer dans le détail, précisons toutefois que, depuis
1983, tous les chauffeurs effectuant des transports de marchandises dange-
reuses (14 classes de marchandises ont été retenues, selon la nature et le
danger présenté par les produits) doivent posséder un certificat de forma-
tion ADR. Par ailleurs, les transports de matiéres radio-actives et de pro-
duits explosifs sont soumis a des autorisations spéciales, émanant respec-
tivement du Ministére de la santé publique et du Ministeére des affaires
économiques. Les véhicules citernes, enfin, doivent recevoir un certificat
d'agrément ADR qui est délivré aprés un contrdle ADR.

En matiere de sécurité routiere, les véhicules ADR sont munis,
3 1'avant et a l'arriére, d'un panneau de couleur orange. 1Ils sont tenus
d'emprunter les autoroutes, sauf en cas de nécessité et de respecter le
panneau C24 du code de la route belge, qui prohibe la présence de tels
véhicules sur certaines portions de la voie publiques (tunnels, aggloméra-
tions, ...). Les conditions de sécurité a respecter par les véhicules ADR
sont évidemment plus nombreuses et plus strictes que pour les transports

ordinaires, notamment la vitesse des véhicules.

Les conditions de travail sont plus délicates et certaines opé-
rations doivent donc étre réalisées de facon plus méthodique, en particu-
lier les chargements et déchargements des produits. Dans le cas des citer-
nes, il faut savoir que les véhicules sont toujours considérés comme
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dangereux, avant qu'ils n'aient été nettoyés. Quant aux colis, ceux-ci doi-
vent étre soigneusement étiquetés, de manieére spécifique selon les produits
qu'ils contiennent, afin de permettre au conducteur de saveoir si le trans-
port conjoint de certaines marchandises n'est pas prohibé.

8. CONTROLES ET SANCTIONS

Sont qualifiés pour veiller 3 1'exécution de la loi du premier
aodt 1960, relative au transport rémunéré de choses par véhicules automo-
biles, et a ses arrétés d'exécution (Arrété du 9/9/67 et arrété ministériel
du 11/9/67) : les gendarmes, la police locale, les fonctionnaires et agents
de 1'Administration des transports investis d'un mandat de police judi-
ciaire, les fonctionnaires et agents du Comité supérieur de contréle inves-
tis d'un mandat de police judiciaire, les ingénieurs et conducteurs des
Ponts et Chaussées et les fonctionnaires et agents des services voyers pro-
vinciaux en service actif (hors les employ3s de bureau), les cantonniers et
autres agents préposés a la surveillance de la voie publique, les douaniers
en uniforme, dans 1'exercice de leur fonction.

Les personnels qualifiés ont aicés.a tous les véhicules soumis
notamment aux dispositions de la loi de 1960. Ils ont aussi accés aux ter-
rains et locaux affectés aux activités professionnelles des transporteurs,
ainsi que de leurs commettants.

Les infractions & la loi de 1960 sont punies (article 10 de la
loi de 1960) d'un emprisonnement de 8 jours a 6 mois et/ou d'une amende de
50 & 10.000 FB, soit environ 10 3 1.700 FF, sans préjudice des éventuels
dommages et intéréts. En cas de récidive dans les deux ans a partir d'une
condamnation effective, la peine ne peut étre inférieure au double de celle
prononcée la fois précédente, s'il s'agit de la méme infraction. Simultané-
ment, le juge peut ordonner confiscation ou immobilisation temporaire (dont
1l fixe la durée) du véhicule. Ces infractions peuvent, en outre, entrainer
le retrait, temporaire ou définitif, de tout ou partie des certificats de
transport ou des autorisations générales de transport national ou interna-
tional qui sont détenus par le transporteur concerné.

En national ou en internationzl, sur le territoire belge, tout
transport effectué sans certificat ou dutorisation de transport peut
entrainer la saisie du véhicule concerné.

En cas de curcharge, les agents qualifiés peuvent obliger 1 conduc-
teur & décharger d'autant le véhicule par rapport a la charge utile maximum
autorisée. Le délinquant reste responsable des marchandises déchargées (en
1984, c'est arrivé 104 fois sur des véhicules belges et 57 fois sur des
véhicules étrangers ; en 1983, 96 fois sur des véhicules belges et 49 fois
sur des véhicules étrangers). S'il y a doute sur le poids d'un chargement,
les agents qualifiés peuvent opérer une vérification quil ne doit pas occa-
sionner au conducteur un retard de plus de deux heures. Si, dans les deux
cas précédents, le conducteur ne coopére pas, le véhicule est immobilisé a
ses frais et risques (en 1983, 10 véhicules belges ont été immobilisés sur
place et 4 véhicules étrangers ; en 1984, 5 véhicules belges et un véhicule
étranger 1l'ont été).

En matiére de sécurité routiere notamment, suite a la constata-
tion de certaines infractions, si elles n'ont pas causé de dommages a
autrui, 1'auteur de l1'infraction peut, s'il en est d'accord, payer 1'amende
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immédiatement (750 FB pour une infraction "ordinaire" et 4.000 FB pour une
infraction grave (le code de la route belge en définit 14, dont le fran-
chissement des feux rouges, des lignes blanches, des stop, etc.). Cette
procédure éteint 1'action publique, sauf si, dans le mois qui suit la date
de payement, le ministére public entend exercer une action.

En cas de refus de payement immédiat de 1'amende, un proceés-
verbal est dressé et entraine une procédure judiciaire normale. Dans ce
cas, le contrevenant doit consigner une somme destinée a couvrir le paye-
ment de 1'amende éventuelle, ainsi que les frais de justice, soit 1.500 FB
pour une infraction ordinaire et 6.000 FB pour une infraction grave. Si le
contrevenant refuse de payer le montant de la consignation, son véhicule
est retenu jusqu'a ce qu'il remette la somme en question. Le chauffeur dis-
pose alors de 96 h avant que les autorités judiciaires n'interviennent
définitivement. Au-deld de 96 h, le ministere public peut ordonner la con-
fiscation du véhicule. Cette saisie est levée une fois que la somme due est
payée, majorée des frais de conservation du véhicule. En derniére exirémi-
té, si le contrevenant est condamné, sans avoir payé l'amende dans les 40
jours, le véhicule est vendu pour couvrir les frais de justice et 1'amende
(le solde éventuel est remboursé).

En matiere d'infraction sur les prix obligatoires (tarif CECA)
et conditions de transport pour compte d'autrui, il existe un service
d'inspection se composant d'une équipe neuf inspecteurs-adjoints, dont la
compétence est répartie selon les régions linguistiques. Les rapports
d'inspection sont établis sur la base des documents de transport et des

documents comptables et de caisse des entreprises contrdélées. Si des '

infractions sont décelées, des proceés-verbaux sont dressés sur le champ
(s'il s'agit d'infractions légéres dues a la négligence, l'administration
envoie un avertissement a l'entrepreneur concerné). Peuvent étre punis com-
me auteur d'un délit en matiere de prix, non seulement le transporteur,
mais aussi le commettant (expéditeur), l'auxiliaire de transport et toute
personne qui aura toléré, facilité ou participé a 1'infraction. .

Un service composé de deux inspecteurs-adjoints et de 54
contrdieurs s'occupe du contréle routier quotidien, en veillant particulie-
rement a3 ce que les lettres de voiture CMR concordent précisément avec la
réalité, de sorte que les prix de transport mentionnés dans tes lettres
soient aussi fiables que possible.

Les fraudes sur les prix peuvent &tre sanctionnées par des
amendes de 2.000 3 100.000 FB et/ou par un emprisonnement de 8 jours a siXx
mois. L'article 4 de l'arrété royal du 15/7/85 stipule que les infractions
constatées en Belgique, y sont punissables, méme si elles ont été commises
sur le territoire d'un autre Etat de la CEE, par des personnes résidant
dans le royaume.

En matiére de réglementation sociale, en sus des personnes qua-
lifiées précisées au début de ce point, les inspecteurs et contrdleurs
sociaux du Ministére de 1'emploi et du travail sont compétents pour recher-
cher les infractions en la matiére. La sanction consiste en le retrait tem-
poraire ou définit.f des autorisations de transport.

Dans le cas des matieres dangereuses, la non-observation des
prescriptions de 1'ADR et de 1'arrété royal du 13/1/86 tombent sous le coup
de plusieurs lois. La loi du 5 mai 1888 (!), relative & l'inspection des
établissements dangereux et & la surveillance des machines et chaudiéres
s'applique aux dispositions sur les citernes et les récipients sous pres-

-S|
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sion (8 jours a 6 moils de prison et/ou 3.000 & 3 MFB d'amende). La loi du
10/6/52, relative a la santé et la sécurité des travailleurs s'applique en
matiere de (dé)chargements et de manutentions (8 jours & un an de prison
et/ou 1.560 a 30.000 FB d'amende). La loi du 16/3/48, relative a la police
de 13 circulation routiére s'applique a la maniére de transporter les mar-
chandises dangereuses (un jour 3 un mois d'emprisonnement et/ou 600 a
30.000 FB d'amende). Enfin, la loi du 21/6/86, relative aux conditions
techniques et de sécurité requises pour les véhicules de transport par
terre (8 jours a 3 mois de prison et/ou 600 a 600.000 FB d'amende). Des
peines spéciales sont prévues en cas de récidive ou d'obstacle au contréle

ou a la surveillance.

Toujours en matiere de marchandises dangereuses, la non-obser-
vation des réglements peut occasionner des dommages corporels aux per-
sonnes. Cela peut entrainer une inculpation d'homicide ou coups et bles-
sures involontaires, sanctionnée par un emprisonnement de trois mois 3 deux
ans et/ou une amende de 3.000 a 60.000 FB (homicide 1involontaire) et de
huit jours & six mois de prison et/ou une amende de 3.000 FB (coups et
blessures involontaires).

La question qu'on peut se poser, en fin de compte, est de
savoir dans quelle mesure ce systéme est réellement efficace, dans quelle
mesure il est crédible.

Nous avons essayé d'obtenir des informations & ce sujet. L'une
des personnes que nous avons contactée au Ministére belge des Communica-
tions a elle-méme demandé des renseignements auprés de la direction Ci1 de
1'Administration des Transports, compétente en matiére de transports rému-
nérés de marchandises par route. Selon les propres termes du directeur du
service C1, les condamnations prononcées 3 l'encontre des fautifs sont tres
sporadiquement connues de 1'Administration des Transports. Malgré des
réclamations régulieres effectuées auprés des différents greffes des tribu-
naux de police, les condamnations sont rarement communiquées aux services
de 1'Administration des Transports et ne permettent donc pas d'établir une
statistique fiable. I1 n'est donc pas possible non plus de savoir si les
peines prononcées sont élevées et donc dissuasives.

Par contre, 1l est possible de connaitre certaines données
concernant les infractions, selon la nature de celles-ci, constatées et
sanctionnées sur le territoire belge, sur des véhicules immatriculés en
Belgique et a 1'étranger.

Bien que peu récents, les chiffres du tableau n° 19, émanant du
Ministere des Communications, permettent de fixer un ordre de grandeur pour
chacun des types d'infractions.

S1 1'on s'en tient aux véhicules immatriculés en Belgique, il
est intéressant d'établir quelques comparaisons. Si on raméne le nombre des
infractions constatées au nombre total des véhicules de 1l'année considérée
(voir le point 1 du chapitre 4 : en 1983, le nombre estimé des camions,
remorques et semi-remorques utilisés par les entreprises de compte d'autrui
s'élevailt 3 peu prés a 31.300 véhicules et a 31.900 véhicules en 1984), on
note que 1les infractions constatées et sanctionnées représentent 27% de
1'ensemble du parc en 1983 et prés de 30% en 1984. Mais évidemment, il faut
tenir compte du fait que les mémes véhicules peuvent avoir été sanctionnés

plusieurs fois.
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On peut aussi rapporter le nombre d'infractions & la distance
totale parcourue par l'asnsemble des véhicules du compte d'autrui. Celle-ci
était de 991 M de km en 1983 et 1.063 M de km en 1984 ; cela donne une
infraction tous les 118.000 km roulés pour 1l'année 1983, et une infraction
tous les 113.000 km roulés pour 1984.

Tableau n° 19

Nature et nombre des infractions constatées et sanctionqées en 1983
et 1984 en transports de marchandisés sur le territoire belge

NOMBRE D'INFRACTIONS COMMISES

NATURE DES INFRACTIONS avec des véhicules iomatriculés : TOTAUX
en Belgique 3 1'étranger
1984 1983 1934 1983 1984 1983

TRANSPORTS DE MARCHANDISES

!. - sans VoulP 970 1.138 - - 970 1.138
- hors rayon de 25 kw 60 114 - - 60 i14
= avec un autre véhicule ' 58 74 - - 58 74
- sans autorisation générale de transport
intermational 32 46 544 613 576 659
- divers : mentions sur les véhicules,
redevances, etc... 808 671 - - 808 671
2. - sans document de transport 212 191 38 49 250 240
3. -"divers : sans titre de propriété, sans taxe de
circulation, etc... 870 1.524 - - 870 1.524
4. - réglementation technique
a) transporteurs belges : - surcharge P.M.A. 1.682 1.365 - - 1.682 1.365
- surcharge poids par
essieu 2,543 2.011 - - 2.543 .. 2,011
- certificat de controle ’
technique 680 485 - - 680 485
~ autres infractions 249 52 - - 249 52

b) transporteurs étranyers :
- conditions techniques
imposées aux véh. im-
matriculés a2 1'étran.
- surcharges - - 239 204 239 204
- idem : v&h., Etrangers
iomatriculés dans le

boo o ontd . ist

Benelux - surcharges - - 631 582 631 582

- documents techniques - - 42 ] 42 1

= autres et divers - - - 2 - 2

5. - code de la route : 447 475 66 98 . 513 573

6. - permis de conduire - 25 128 - - 25 128

7. - tachygraphe - réglement svcial C.E.E. 109 76 25 11 134 87
8. - A.D.R. - marchandises dangereuses, 2 l'exception

des matidres explosibles et radicactives 684 37 13 - 697 37

Total 9.429 8.387 1.598 1.560 i1.027 "9.947

I1 est i souligner que les surcharges viennent largement en
téte des infractions constatées et sanctionnées. Pour les véhicules belges,
elles représentent 40% en 1983 et 45% en 1984 de l'ensemble des infractions
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relevées, et respectivement 50 et 54% pour les véhicules étrangers. Autant
pour les transporteurs belges que pour les transporteurs étrangers les sur-
charges, dans envircn 75% des cas, se situent entre 10 et 30% de surcharge.

Pour les véhicules belges, 11 est a noter que 14% en 1983 et
20% en 1984 des infractions correspondent a un défaut de licence (V ou P).

On observe que les infractions constatées et sanctionnées sur
la réglementation sociale en 1983 comme en 1984, pour les transporteurs
belges comme pour les transporteurs étrangers, oscille autour de 1%.

Un tableau complémentaire fait apparaitre que pour les véhi-
cules étrangers, 61% en 1984 (63% en 1983) des infractions ont été commises
par des véhicules immatriculés aux Pays-Bas, 26% en 1984 (23% en 1983) par
des véhicules immatriculés en RFA. A eux deux, ces pays totalisent 87% en
1984 (86% en 1983) des infractions commises par des transporteurs étrangers
en Belgique. Eu égard a la part que ces pays prennent dans le trafic inter-
national nelge, on peut comprendre cette part élevée. Toutefols, on peut
s'étonner alors de la part modeste de la France, 4% des infractions en 1984
(3% en 1923), alors méme que son trafic est supérieur ou égal a celul des
Pays-Bas et de la RFA (voir le chapitre 4).

Précisons que, globalement, en 1983 5.546 procés-verbaux a
charge des transporteurs, 4.514 pour les transporteurs belges et 1.032 pour
les transporteurs étrangers ont été dressés. En 1984, 7.354 procés-verbaux
ont été dressés (6.161 aux transporteurs belges et 1.193 aux transporteurs
étrangers).

En 1984, 102 retraits d'autorisations internationales ont été
effectués sur des véhicules belges contre 195 en 1983. De méme, 210
retraits ont été effectués sur des véhicules immatriculés a l1'étranger en
1984 contre 195 en 1983.

Si 1'on considere les seules trois premiéres rubriques du
tableau n°® 18, nous disposons par ailleurs de l'évolution des infractions
relevées et sanctionnées, de 1970 3 1988. Le tableau permet de retrouver
les 3.758 infracticns constatées en 1983 et les 3.010 en 1984. En 1970, on
en relevait 2.457 ; en 1975 : 2.017 ; en 1980 :°'2.870 ; en 1985 : 2.734 ;
en 1986 : 1.807 ; en 1987 : 1.785 et en 1988 : 2.706. Entre 1970 et 1988,
en moyenne, on releve 2.800 infractions par an. Le maximum se situe en 1973
(4.655) et le minimum en 1987 (1.785). On peut constater une certaine sta-

bilité de ce nombre sur 1l'ensemble de la période.



CHAPITRE 4

LE SECTEUR DES TRANSPORTS ROUTIERS DE MARCHANDISES EN BELGIQUE

Aprés avoir abordé largement les principes réglementaires qui
régissent les transports routiers de marchandises en Belgique, nous allons
voir comment fonctionne le secteur, sa structuration, les moyens dont il
dispose. Nous focaliserons également notre attention sur les trafics natio-
naux et internationaux, en introduisant la distinction compte d'autrui-
compte propre.

Successivement, nous étudierons le parc des véhicules, les
entreprises de transports publics et les trafics, en faisant une large part
a l'international. Nous concluerons sur des perspectives, que nous mettruns
en liaison avec 1l'ouverture prochaine (?) du tunnel sous la Manche qui,
compte tenu de la position géographique de la Belgique et de la bonne qua-
lité de ses réseaux d'infrastructures, a certainement une belle carte a
jouer dans les années 3 venir. ’

1. LE PARC DES VEHICULES ROUTIERS DE MARCHANDISES

Il faut tout drabord souligner que les données, sur lesquelles
sont fondés les graphiques et le tableau des points 11. et 12., sont éta-
blies par le Ministere des Communications sur la base des véhicules qui
sont soumis 3 l'Inspection automobile obligatoire, ce qui ne sera plus le
cas des graphiques du point 13..

11. LE PARC TOTAL SELON LA CHARGE UTILE DES VEHICULES

Le graphique n°® 32 présente l'évolution du parc total entre
1972 et 1988, régimes compte d'autrui et compte propre confondus.

On constate le nombre extrémement élevé des camions : 187.821
(82,8% du parc total) en 1972 et 269.901 (75,5%) en 1988, par rapport a
celui des remorques (11.136 (8,5%) en 1972 et 42.714 (12%) en 1988) et des
semi-remorques (20.456 (8,7%) en 1972 et 44.925 (12,6%) en 1988. Pourtant,
leur nombre n'a progressé que de 39% sur 1l'ensemble de la période, tandis
que celui des remorques augmentait de 114% et celui des semi-remorques de
121%. Ces mouvements expliquent la baisse sensible de la part des camions

dans le parc total.

Le contrecoup des chocs pétroliers n'a pas franchement remis en
question l'évolution & la croissance du nombre total de véhicules. Aprés
une nette reprise de 1977 a 1981 (+23%) la situation se stabilise jusqu'en
1984, année a partir de laguelle on observe une nouvelle croissance
(+20%,de 1984 3 1988). Globalement, le parc total s'est accru de preés de
53%, depuls 1972.

’
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6raphique n° 32

Evolution du nombre de camions, remorques et Ssemi-remorques soumnis a
1'inspection automobile, entre 1972 et 1988 (en milliers de véhicules)
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Mais le tableau n°® 20 va nous aider a voir quelles sont, pour
chacun de ces types de véhicules, les classes de tonnages selon la charge
utile qui sont a l'origine de cet accroissement global, entre 1978 et 1988.

Pour 1'ensemble du parc, tout d'abord qui voit le nombre de
véhirules augmenter de prés de 50% en 10 ans, on remarque que plus de la
noitié (51%) du parc actuel est composée de véhicules (essentiellement des
caminns) de moins de 1,5 T de charge utile. La tendance s'est méme renfor-
cée Jdepuis 1978, puisque les deux premiéres classes de tonnages ne repré-
sentzient que 43% du total.

En ce qui concerne la premiére classe (moins de 1 T de charge
utile), rappelons que l'article 3 de l'arrété du 9/9/67 donne la liste des
exceptions 3 la loi du 1/8/60. Parmi elles, on trouve les transports effec-
tués au moyen de véhicules de charge utile inférieure a 500 kg. Compte tenu
du fait que ces derniers ne sont pas soumis a l'inspection automobile, 1la
premiére ligne du tableau recense trés précisément les véhicules dont la
charge utile est comprise entre 0,5 et moins de 1 T de charge utile.

Dans le méme temps, toujours pour l'ensemble des véhicules, si
1'on considere l'autre extrémité du tableau, pour les classes de tonnages
les plus élevées, on remarque que l'accroissement relatif est encore plus
important entre 1978 (8,1% de véhicules de charge utile de 20 T et plus) et
1988 (11,1%). Si 1'on n'a pas de données pour l'année 1978, c'est qu'au
dessus de 20 T de charge utile, il n'existait pas de ventilations supplé-
mentaires. Par suite, 1'indice base 78 que nous indiquons au regard de la
classe 22 3 moins de 24 T correspond en fait & un indice global pour 1l'en-
semble des véhicules dont la charge utile est de 20 T ou au-dela.
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Tableau n® 20

Le parc des camions, remorques et seml-remorques,
par classes de charge utile, en 1978 et en 1988

CLASSES DE TONMAGES | 1978 1988 1978 1988
SELON CHARGE UTILE | NB CAMIONS 7 NB CAMIONS 7% IND BASE7S || NB REMORG NB REMORG 7  IND BASE7S
MOINS DE 1 T 47835 23,9 82490 30,6  173,9 8151 49,0 22617 52,9 270,5
| AMOINS DE 1,5 T 92 K6 6999 25,9  149,2 1505 9,0 TH6 17,2 488.1
1,5AMINS DE 2 T 21878 11,0 2949 10,9  134,8 370 2,2 2188 5,0 91,4
2AMINS DE 37 14394 7,2 15885 5,9  110,4 241 1,4 64 1,3 2330
3ANINSDE3,ST 5601 2,8 6245 2,3 11,5 8 0,5 % 0,2 105.9
3,5 A MOINS DE 4 T 4231 2,1 528 1,9  123,6 7 0,5 92 0,2 19,5
4AMINSDEST 10182 5,1 9%60 3,6 95,2 321 2,0 233 0,5 7.3
SAMINSDEG T 971 5,0 813 3,0 81,6 45 . 2,8 35 0,8 71,6
LAMINDET T 397 3,7 7029 2,6 95,0 521 3,1 624 1,5  119,8
7AMINSDE 10 T 15856 8,0 178698 4,6  112,8 1059 6,4 1147 2,7 108,3
10 A MOINS DE 12 T 1221 3,6 847 3,1 11,9 978 5,9 1281 2,9 126,9
12 A MOINS DE 14 T 1894 1,0 292 1,2 17,2 68 4,1 1202 2,8  175,2
14 A NOINS DE 15 T 3066 1,5 088 1,1 100,7 671 4,0 N7 2,7 174,5
I5 A MOINS DE 16 T AR 1,1 1826 0,7 85,6 84 2,8 1010 2,4  217,7
16 A MOINS DE 18 T 8 0,2 %7 0,3 19,7 36 1,9 95 2,2 29,1
18 A MOINS DE 20 T 13 0,0 73 0,0 2100,0 M7 2,7 1235 2,9 27,3
20 A MDINS DE 22 T % 0,0 %5 0,0 76 1,7 834 1,0
22 A MOINS DE 24 T 0,0 3 0,0 17,4 0,0 104 0,2  244,2
24 A MOINS DE 26 T 0,0 7 0,0 0,0 52 0.1
26 T ET PLUS 0,0 112 0,0 0,0 53 0.1
HORS CODE ROUTE 0,0 45 0,0 0,0 30,1
TOTAL CAMIONS 198600 100 269901 100 135,9 1642 100 2714 100 256,7
CLASSES DE TONNAGES 1978 1988 1978 1988
SELON CHARGE UTILE || NB SEM-REM 1 NB SEN-FEM Y  IND BASE78 [ PARC TOTAL Y PARC TOTAL %  IND BASE7S
MOINS DE 1 T 150 0,6 128 0,3 85,3 55736 23,2 105235 29,4 18,8
! A MDINS DE 1,5 T 5 0,1 %5 0,1  100,0 4452 20,2 T30 2,6 159,7
1,SAMINSDE 2 T 14 0,1 7 0,1 19,9 2242 9,3 ML 8,9 1424
2ZAMINSDE 3 T 64 0,3 91 0,2  142,2 1499 6,1 16580 4,6  112,5
3 A MOINS DE 3,5 T 2% 0,1 3 0,0  203,8 5112 2,4 6388 1,8 111,8
3,5 AMINS DE 4 T 30,1 B 0,0 1091 - 434 1,8 5356 1,5  123,4
4 AMDINS DE S T 72 0,3 108 0,2  150,0 10541 4,4 10001 2,8 94,9
S AMOINS DE 6 T 127 0,5 1 0,2 87,4 10566 4,4 8582 2.4 81,2
bAMINSDE 7 T 121 0,5 84 0,2 69,4 8039 3,4 M 2,2 9%,2
7 A MOINS DE 10 T 52,9 797 1,8 109,9 17650 7,4 19842 5,5  112,4
10 A MOINS DE 12 T 938 3,8 83t 2,0 93,9 9143 3,8 10549 3,0  115,6
12 A MOINS DE 14 T 78 3,2 90 2,0 15,7 =58 1,4 5344 1,5  159,1
14 A MOINS DE 15 T 455 1,8 34 1,2 117, 492 1,7 4793 1,3 114,3
15 A MDINS DE 16 T 558 2,3 809 1,4 109,1 IS 1,3 M 1,0 109,2
16 A MOINS DE 18 T 787 3,2 813 1,8  103,3 1487 0,6 525 0,7 19,8
18 A MOINS DE 20 T 559 2,3 7550 1,7 135,t 1019 0,4 263 0.6 22,1
20 AMOINS DE 22 T 19191 77,9 1507 3,4 19513 8,1 1966 0,5
22 A MOINS DE 24 T 0,0 4103 9,1 203,1 0 0,0 210 1,2 204,2
24 A MDINS DE 26 T 0,0 1477 36,7 0 0,0 1653 4,6
26 T ET PLUS 0,0 1685 37,5 0 0,0 17021 4,8
HORS CODE ROUTE 0,0 00,1 0 0,0 106 0,0
TOTAL CAMICNS 28623 100 44925 100 182,5 39865 100 357540 100 1491

2t
-
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Evidemment, ces constats globaux masquent les différences qui
existent entre les différents types de véhicules. S1 l'on reste au niveau
des classes de tonnages les plus élevés, les autres cadres du tableau mon-
trent qu'il n'y a qu'une quantité négligeable de camions et de remorques
qui possedent une charge utile supérieure ou égale a 20 T. Par contre, le
nombre de semi-remorques de charge utile supérieure ou égale a 20 T est
passé de 78 a 87% de l'ensemble des semi-remorques, en 10 ans.

Pour les classes de tonnages inférieurs 3 1,5 T, on observe des
proportions inverses : 47,5% des camions en 1978 et 56,5% en 1988, ainsi
que 58% des remorques en 1978 et 70,1% en 1988, possédaient une charge
utile inférieure a 1,5 T, contre un pourcentage parfaitement négligeable
(et qui, de plus, connait une baisse absolue) de semi-remorques.

Si 1*on envisage les classes de moins de 3,5 T de charge utile,
plus des trois quarts des camions et des remorques, font partie de ces
classes de charge utile, en 1988.

Les indices du tableau font bien apparaitre, en ce qui concerhe
les camions et plus encore les remorques, une double poussée a la hausse,
pour les classes de tonnages inférieurs a 3 T et pour les classes de ton-
nages supérieurs & 16 T. Les classes de tonnages les plus délaissées sont
comprises entre 4 et 7 T, pour les mémes types de véhicules.

Toutefois, en valeur absolue, on peut dire que l'on va vers un
plus grand nombre de petits camions et de petites remorques (et cette ten-
dance pondere lourdement 1'ensemble), alors que pour les semi-remorques, le
phénoméne est radicalement inverse, mais la pondération de ces derniéres
reste trés faible par rapport a 1l'ensemble des véhicules.

12. LE PARC TOTAL SELON LE REGIME DE TRANSPORT

Le graphique n°® 33 présente 1'évolution récente des parcs
compte d’'autrui et compte propre, tous véhicules confondus. Le graphique n°
34 présente une ventilation selon le type des véhicules (camions, remorques
et semi-remorques).

51 nous avons choisi de présenter le graphique n° 33, c'est
simplement pour montrer la disproportion énorme qui existe entre le nombre
total de véhicules pour compte propre (190.289 (86,7% du parc total) en
1975 et 317.492 (88,8%) en 1988) et celui de compte d'autrui (29.124
(13,3%) en 1975 et 40.048 véhicules (11,2%) en 1988). :

Si le parc de véhicules pour compte d'autrui s'est accru de
37,5% sur la période, celul de compte propre s'est accru de 66,8% et le
parc global de 63%. La croissance du parc compte propre, apres avoir marqué
le pas jusqu’'en 1977, reprend jusqu'en 1981, se stabilise jusqu'en 1984 et
s'accentue a nouveau depuis (on retrouve 1'allure du graphique n°® 32).

Le parc compte drautrui stagne au contraire jusqu'en 1982,
connait ensuite pendant trois ans une faible croissance (+10% sur la pério-
de 82-85) et semble enfin avoir amorcé un décollage, a un rythme un peu
supérieur a celui du compte propre (+23% entre 1985 et 1988). La part du
compte d'autrui, aprés étre tombée a 10,4% du nombre total de véhicules en
1982 (29.550 véhicules) tend 3 remonter depuis 1985.
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6raphique n° 33

Evolution globale des parcs compte d'autrui et compte propre,

de 1975 3 1988 (en milliers de véhicules)
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eraphique n°® 34

Evolution des parcs compte d'autrui et compte propre, selon
le type de véhicule, de 1975 a 1988 (en milliers de véhicules)
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Le graphique n° 34 détaille la situation selon les types de
véhicules utilisés par chaque régime de transport. Le compte propre dispose
de 95% des camions (256.406) en.- 1988 contre 92,7% (174.094) en 1975.. La
hausse du parc est de 47% sur la période et s'effectue de maniére continue,
méme s1 1'on observe un ralentissement entre 1981 et 1984.

Le compte drautrul ne dispose que de 13.495 camions en 1988
contre 13.727 en 1975. On note qu'il y a une diminution du nombre absolu de
camions détenus par les entreprises pour compte d'autrui. Cependant, les
données font apparaitre une légére remontée depuis 1984 (11.515 camions).

Le caractére hégémonique du compte propre s'exerce également au
niveau des remorques (8.926 (80,2%) en 1975 et 39.297 (92%) en 1988). La
croissance, réguliere, depuis 1975 est bien plus élevée que pour les
camions. Le parc des remorques compte propre a en effet été multiplié par
quatre en treize ans.

Pour le compte d'autrui, la situation est moins explosive, bien
que son parc de remorques ait crad de 55%, dans le méme temps, passant de
2.210 en 1975 & '3.417 en 1988. Dans ce cas encore, ce parc a stagné
jusqu'en 1985, augmentant ensuite de plus de 50% entre 1985 et 1988.

Il n'y a que pour les semi-remorques que le compte d'autrui
arrive en téte, encore sa part s'est-elle considérablement amenuisée en
treize ans. On a en effet 13.187 semi-remorques (64,5% du total des semi-
remorques) pour le compte d'autrui en 1975 et 23.136 (51,5%) en 1988. Le
compte propre, possédait 7.269 semi-remorques en 1975 et 21.789 en 1988.
Pour le compte d'autrui, l'accroissement absolu est de 75% sur la période
d'analyse, mais le compte propre, dans le méme temps, a vu tripler le nom-
bre de ses semi-remorques. Notons qu'ici encore le parc compte d'autrui a
stagné jusqu'en 1982, avant de connaitre un accroissement un peu conséquent
(+51% entre 1982 et 1988).

Pour chaque type de véhicules, s'il est 1incontestable que le
compte d'autrui a perdu du terrain sur le compte propre, on remarque cepen-
dant un changement de tendance, autour de l'année 1984. Le nombre de véhi-
cules du parc compte d'autrui tend manifestement & la hausse depuis trois
ou quatre ans, contrairement ausx années précédentes, caractérisées par une
stagnation, voire une décroissance en ce qui concerne les camions. S'agit-
il des lors d'une certaine facon de la fin d'une longue période de diffi-
cultés, consécutives & la crise économique ? Quoiqu'il en soit, la part des
différentes composantes du parc compte d'autrui ne diminue plus depuis
1984, et nous tenterons, dans la suite, de vérifier ce premier constat.

Les graphiques n° 35 et 36, construits sur le modéle des précé-
dents, 1illustrent d'une part l'évolution de la capacité totale des parcs
compte d'autrui et compte propre, d'autre part l'évolution de cette méme
capacité, selon les différents types de véhicules.

A l'évidence, la situation du compte d'autrui, au regard de la
capacité totale des véhicules de sa flotte, est moins inconfortable que
précédemment. Toutefois, jusqu'en 1983-84, le compte propre a gagné en part
sur le compte d'autrui, comme le montre 1'évolution des courbes du graphi-
que n° 35. En 1975, la part du compte d'autrui, dans la capacité totale du
parc de véhicules était de 38,5% (427.608 T) et de 34,8% (655.121 T) en
1988, Pour le compte propre, on a respectivement 61,5% (681.961 T) et 65,2%
(1.226.462 7).
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Graphique n° 35

Evolution de la charge utile globale des parcs compte d'autrui

1988 (en milliers de tonnes)
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Comme précédemment pour le nombre de véhicules, on observe une
stabilisation de la part  de chaque régime depuis 1983-84:. S1, sur les trei-
Ze années, le compte propre a crid plus vite (+80%) que le compte d'autrui
(+53%), depuis 1984 le compte d'autrui croit un petit peu plus vite (19%)
que le compte propre (17%).

Connaissant les capacités de charge utile et le nombre de véhi-
cules, il est aisé de déterminer la capacité moyenne des véhicules de cha-
cun des parcs compte d'autrui et compte propre. Le calcul est riche d'en-
seignements. La capacité moyenne d'un véhicule compte d'autrui en 1975%
était de 14,7 T et de 16,4 T en 1988 (+11% d'augmentation de la capacité
moyenne d'un véhicule sur la période). Pour le compte propre, la situation
est tout autre : 3,6 T en 1975 et 3,9 T en 1988 (+8%). Globalement, 1la
capacité moyenne des véhicules, compte d'autrui et compte propre confondus,
est passée de 4,1 T en 1975 a 4,3 T en 1988 (+5%).

C'est & ce niveau que le compte d'autrui remonte son handicap
par rapport au compte propre-- et ce- fait explique. largement--pourquoi., -en
termes de trafic (voir les points 3. et 4. du chapitre 4), la situation Jdu
compte d'autruil est nettement plus favorable, surtout au niveau internatio-
nal ou 1l prend nettement 1'avantage sur le compte propre.

S1 l'on considere les types de véhicules, le graphique n® 36
fait apparaitre des évolutions contrastées. En ce qui concerne les semi-
remorques, le rattrapage que nous avons constaté sur le nombre de véhicules
se retrouve icl, en termes de capacité. Toutefols, on remarque qu'a partir
de 1982-84, une certaine stabilisation s'installe, reflétée par 1l'évolution
similaire des deux courbes. En 1975, la capacité des semi-remorques du
compte d'autrui était de. 298.152 T (67,4% de la capacité totale) et de
505.612 T (53,1%) en 1988 (+70% en 13 ans). Pour le compte propre, on passe
de 144.258 T en 1975 3 445.681 T en 1988 (+115%).

Lorsqu'on considere 1'évolution des capacités par véhicules,
les données ont de quoi surprendre car la charge utile moyenne d'une semi-
remorque du compte d'autrul est passée de 22,6 T en 1975 3 21,9 T en 1988,
c'est-3-dire qu'il y a une diminution absolue de l'ordre de 3%. Pour le
compte propre, la charge utile moyenne d'une semi-remorque est passée de

19,8 T a 20,5 T (environ 3,5% de hausse).

En ce qui concerne les camions, alors que la capacité des
camions du compte propre augmente de 32%, celle du compte d'autrul stagne,
aprés étre tombée au plus bas en 1982. Pour le compte propre, cette capa-
cité était de 500.348 T (82,8%) en 1975 et de 661.957 T (86%) en 1988. Pour
le compte d'autrui,elle est passée de 103.593 T (17,2%) 3 107.760 T (14%).

Contrairement aux semi-remorques, la charge utile moyenne uni-
taire s'éléve de 7,6 T en 1975 a3 8 T en 1988 pour le compte d’'autrui (+5%),
alors qu'elle diminue de 2,9 3 2,6 T pour le compte propre (-10%).

Enfin, la capacité globale des remorques du compte propre passe
de 37.355 T (59,1% de la capacité totale des remorques) en 1975 & 118.824 T
(74%) en 1988 (+218%). Celle des remorques du compte d'autrui passe de
25.863 T 3 41.749 T (+61% seulement).

Cette progression tres importante pour le compte propre, et
visible sur le graphique n° 36, a pour conséquence un dépassement de la
capacité des camions du compte dlautrui par les seules remorques du compte
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propre en 1987 et 1988. La charge utile moyenne unitaire passe de 4,2 T a3
T entre 1975 et 1988 pour le compte propre (-29%). Celle du compte d'autrui
passe de 11,7 T & 12,2 T (+4%).

En résumé, pour ce qui a trait aux charges utiles moyennes uni-
taires par type de véhicules et par régime de transport, on peut retenir
les éléments suivants : tous véhicules confondus, la capacité des véhicules
du compte d'autrui est 4,2 fois plus élevée que celle du compte propre
(pour les semi-remorques 1,1 fois, pour les camions 3,1 fois et pour les
remorques 4,1 fois).

Enfin, nous apporterons deux précisions. La premiére, pour
signaler que les statistiques officielles comptabilisent a part les trac-
teurs de semi-remorques, sans faire état de la ventilation compte d'autrui-
compte propre. Evidemment, de maniére globale, le nombre de tracteurs a
erQ, 3 l'instar du nombre de semi-remorques. En 1975, on comptait 15.152
tracteurs et 23.308 en 1988, soit 54% d'augmentation en treize ans, ce qui
est trés inférieur & celle du nombre total de semi-remorques (+120%).

La seconde concerne une distinction faite entre les camion-
nettes (dont la masse maximale autorisée n'atteint pas 3,5 T) et les
camions (dont la masse maximale autorisée peut excéder 3,5 T).En 1978, on
recense ainsi 91.760 camions, dont 27.750 ont une masse maximale autorisée
inférieure & 3,5 T et 64.010 supérieure ou égale a 3,5 T, et 178.141
camionnettes de masse maximale autorisée inférieure a 3,5 T. .

I1 eut été intéressant de pouvoir n'envisager que les véhicules
de masse maximale autorisée supérieure ou égale 3 3,5 T, soit 23,7% seule-
ment des 269.901 recensés, mais les statistiques officielles envisagent
tous leurs tableaux, y compris ceux du trafic, sur la base la plus large,
que nous avons donc utilisée.

13. LE PARC DES VEHICULES POUR COMPTE D'AUTRUI

Les statistiques qui suivent et que nous utilisons également
dans le point 14. sont différentes de celles que nous venons d'utiliser et
qui serviront a3 nouveau de base & l'analyse des trafics (points 3. et 4.).
Les données courantes sont en effet établies par le Ministére des Communi-
cations, Administration des Transports, Direction C1, sur la base des auto-
risations et certificats de transport délivrés aux entreprises, et non plus
sur la base de 1'Inspection automobile des véhicules. 11 en résulte les
biais suivants qu'il sied d'avoir présents a l'esprit :

- de manieére générale, les statistiques obtenues sur la base
des autorisations et certificats de transport sont surestimées car, si les
chiffres sont théoriquement exacts, c'est sans compter que dans la réalité,
i1 existe des entreprises "dormantes", c'est-a-dire qui ont suspendu, pour
un certain temps leurs activités de transport. Il y a aussi un certain
nombre de véhicules "morts", en ce sens qu'ils ont été retirés de la circu-
laticon alors que, pour de multiples raisons, les autorisations de transport
correspondantes ont été conservées par les entreprises. Il peut enfin vy
avoir un certain double emploi au niveau du nombre d'entreprises, puisque
certaines d'entre elles possedent a la fois un P et un V.



138

- par la voie du systeéme de la double autorisation, imposée en
cas de lecation de véhicules, l'une au nom du loueur, l'autre au nom du
locataire, tous les véhicules de location par les transporteurs profession-
nels sont repris deux fols dans les statistiques établies par 1'Administra-
tion des Transports.

Dans la pratique donc, les véhicules "morts" et les véhicules
de location expliquent, dans une large mesure, les différences qu'on ren-
contre en comparant les données établies sur la base des certificats et
autorisations de transport et celles établies sur la base du parc des véhi-
cules utilitaires soumis & 1'inspection automobile.

Cette différence méthodologique n'induit, par contre, aucun
biais sensible sur la charge utile moyenne par véhicule (en effet, si le
nombre de véhicules est surestimé, la capacité globale de ces derniers
l'est aussi).

Le graphique n°37 présente 1'évolution du nombre de véhicules
(tous types confondus) par région, entre 1970 et 1989 (valeurs au 1°° jan-
vier). Les données incluent le nombre de tracteurs de semi-remorques.

6raphique n° 37

Evolution du parc de véhicules pour compte d'autrui,
par région, de 1970 a 1989 (en milliers de véhicules)

PARC TOTAL

Globalement, en 1970, on dénombre 36.467 véhicules dont 14.779
en région wellonne et 21.688 en région flamande. En 1989, sur 70.674 véhi-
cules, on en recense 20.380 en région wallonne et 50.294 en région fla-
mande. Par rapport au nombre total de véhicules, on avait 6.249 tracteurs
en 1970 et 18.455 en 1989. Le parc wallon s'est accru de 37,9% en 19 ans et
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sa part vis-3-vis de la Flandre est passée de 40,5% a 28,8% entre 1970 et
1989. Le parc flamand a crd de 131,9% et 1l'importance de son parc de 59,5%
a 71,2%.

8i 1'on raiscnne au niveau des provinces, par rapport a 1970,
le parc compte d'autrui de chaque province s'est accru en 1989 ; le Brabant
francophone qui, avec 59% de hausse sur la période, réalise le meilleur
score des provinces francophones, connait cependant une stagnation depuis
1983, aprés une baisse continue entre 1979 et 1983, elle-méme précédée
d'une forte croissance de 1970 & 1975. Les autres provinces wallonnes sta-
gnent toutes, sauf le Luxembourg qui reste toutefois, en valeur absolue, la

moins bien pourvue en la matiére.

8i en 1970, il n'y avait que deux provinces flamandes en téte
(Anvers et la Flandre-Occidentale), il y en a désormais quatre (la Flandre-
Orientale et le Brabant néerlandophone sont venus s'ajouter aux deux précé-
dentes) et l'écart se creuse, notamment depuis 1983-84. Seul le Limbourg,
malgré 134,7% de hausse depuis 1970 reste en-degca de certaines provinces
francophones, tout en s'en rapprochant rapidement depuis 1985.

En 1989, en ordre décroissant, du nombre de véhicules, on trou-
ve Anvers (17.625), la Flandre-Occidentale (11.109),la Flandre-Orientale
(9.651), le Brabant néerlandophone (7.642), le Brabant francophone (6.776),
Liege (5.664), le Hainaut (5.318), le Limbourg (4.267), Namur (1.431) et le
Luxembourg (1.191).

On constate donc que les difficultés économiques, .démogra-
phiques et sociales de la Wallonie se refletent dans 1'évolution du nombre
de véhicules, si l'on considére ce dernier comme un indicateur, parmi
d'autres, du niveau de l'activité économique. On retrouve ici des éléments
qui corroborent nos analyses globales du chapitre 1, au sujet du dynamisme
des régions.

Si 1'on s'en tient au secteur des transports, on remarque que
ce sont essentiellement, pour ne pas dire exclusivement, les provinces fla-
mandes qui alimentent la reprise du compte d'autrui depuis quelques années
(1983-84), ainsi que nous l'avons déja pergu dans le point précédent. La
province d'Anvers, 2 elle seule, avec prés de 90% de hausse -sur la période,
représente 35% du parc flamand et un quart du parc total des véhicules pour
compte d'autrui !

Le graphique n° 38 donne une autre approche de 1'évolution
récente du parc de véhicules du compte d'autrui, selon le type des véhi-
cules. Dans ce cas, les tracteurs ne sont pas compris et le graphique est
établi sur la base de 37.354 véhicules en 1973 et de 52.219 en 1989.

Pour conserver une lisibilité suffisante au graphique, nous
n'avons représenté que les types de véhicules les plus nombreux. Précisons
que les données dont nous disposons font état, en 1989, de 747 tapissieres
(camions bachés légers spécialement aménagés pour les déménagements), 221
véhicules isothermes, 82 réfrigérants, 868 frigorifiques et 477 triquebal-
les (camions destinés au transport des fits d'arbres).

Certains types de véhicules sont nettement plus utilisés en
1989 relativement 3 1973, et deux catégories notamment : -les véhicules
bachés, dont le nombre passe de 3.944 en 1973 a 10.841 en 1989 (75%
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d'augmentation en 156 ans), et la part dans l'ensemble des véhicules de
10,6% a 20,8% ; -les véhicules spéciaux, qul augmentent de 1.960 a 6.038
(+157%) pour une part passant de 4,5% a 11,6%. .

Les véhicules fermés progressent plus modestement de 63%

-(stagnation entre 1979 et 1985), allant de 7.513 & 12.223, pour une part
dans 1l'ensemble des véhicules passant de 20,1% a 23, 4%.

D'autres catégories importantes, au niveau de leur part de mar-

ché, régressent : -les véhicules a plateau (+1% sur 16 ans) voient leur
nombre absolu stagner (10.031 en 1970 et 10.144 en 1989, aprés une chute a
9.621 en 1983) et leur part diminuer de 26,9% a 19,4% ; -les vshicules a

bennes (-30%). passent de 10.55%9 a 7.371, dont la part diminue considérable-
ment de 28,3 a 14,1%.
6raphique n° 38

Evolution du parc de véhicules pour compte d'autrui, selon
le type, de 1973 3 1989 (en milliers de véhicules)

L'ensemble des cing types de véhicules précédents représente
prés de 90% du parc total du compte d'autrul en 1988, ce qul était déja le
cas en 1973.

A elles deux, les catégories de véhicules les plus tradition-
nelles (camions fermés et bachés) forment aujourd'hui prés de 45% du parc
contre 30% en 1973. Cette année-ci, les véhicules a plateau et a bennes
représentaient a eux seuls 55% du parc contre un tiers seulement aujour-

d hui.

Cette évolution est naturellement a relier aux modifications
intervenues dans la nature des produits transportés. Ainsi (voir le point
34. du chapitre 2), la part des minéraux et matériaux de construction a
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notablement diminué entre 1978 et 1986. D'autres types de marchandises ont
pris le relais, en particulier les produits manufacturés (NST 9) et les
denrées alimentaires (NST 1). Il est bien évident que cette mutation a di
s'accompagner également de celle du parc, dans la mesure ou les caractéris-
tiques des "nouveaux™ produits transportés nécessitalent des véhicules aux
spécificités différentes de celles qui prévalaient au début des années 70.

2. LES ENTREPRISE DE TRANSPORTS ROUTIERS DE MARCHANDISES
POUR COMPTE D'AUTRUI

21. EVOLUTION DU NOMBRE DES ENTREPRISES SELON LES LICENCES
DE TRANSPORT \

Rappelons que les données utilisées ici, qui émanent de 1'Admi-
nistration des Transports, sont un peu surestimées du fait que certaines
entreprises possedent a la fois des certificats de transport (P), qui n'au-
torisent des transports que dans un rayon limité & 75 km (depuils le
1/11/87, contre 25 km auparavant) autour de la commune du siege d'exploita-
tion de l'entreprise et des autorisations générales de transport national
(V), qui permettent les transports sur l'ensemble du territoire belge.

Par ailleurs, les entreprises qui n'exploitent que des véhi-
cules d'une charge utile inférieure a 500 kg ne sont pas prises en compte,
puisqu'elles ne sont pas passibles du régime des licences de transport.

6raphique n°® 39

Evolution du nombre d'entreprises, selon la licence de
transport et la région, entre 1970 et 1989
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Sur le graphique n°® 39, nous avons superposé deux types de ren-
seignements. D'une part l'évolution, de 1970 a 1989 (au 1°* janvier), du
ncmbre d'entreprises possédant un P ou un V, d'autre part 1'évolution .de
ces mémes catégories de licences selon la région linguistique.

81 l'on considére le nombre total de licences, la tendance est
nettement décroissante depuis 1973, de maniere quasiment réguliere, sauf en
1980 (-10,4% en un an). De 11.579 entreprises possédant un P ou un V en
1970, on passe a 7.784 en 1989, soit -32,8%. Une explication & la chute
brutale observée en 1980, et qui affecte beaucoup plus les entreprises
titulaires d'un P (-817 entreprises en 1980), est donnée par la mise en
oeuvre de l'arrété royal du 5/9/78, qui a modifié le reglement général
relatif aux transports de marchandises pour compte d'autrui. A partir de
cette date, en effet, les entreprises de crédit-bail ne sont plus considé-
rées comme effectuant des transports rémunérés de marchandises et sont donc
dés lers exclues de la statistique. Par ailleurs le transfert des autorisa-
tions de transport a été rendu plus difficile (voir chapitre 3) et un cer-
tain nombre d'entreprises souhaitant cesser leur activité n'ont pu réunir
les nouvelles conditions requises pour un transfert éventuel.

De fagon générale, on note que la situation s'est dégradée
beaucoup plus nettement pour les entreprises P (3.846 en 1970 et 1.327 en
1989, soit -65,5%) que pour les entreprises V (7.733 en- 1970 et 6.457 en
1989, soit -16,5%). De plus, cette diminution, si elle est réguliére pour
les entreprises V, entre 1971 et 1988 (car on note, pour la premiére fois
depuils 1971, un redressement de 2% en 1989), est beaucoup plus chaotique
pour les entreprises P. Pour celles-ci, on observe d'abord une période de
stabilité (1970-73), ensuite de diminution de 36% entre 1973 et 1979, puis
1'effondrement de 1980 (-32,3% en un an), suivi d'une légeére remontée,
enfin une nouvelle décroissance continue depuis 1981 (-28,5% entre 1981 et
1989).

L'Institut du Transport Routier belge avance plusieurs explica-
tions a cette forte diminution du nombre des entreprises P. L'organisation
méme de l'acces au marché, en Belgique, suppose logiquement un glissement
progressif des entreprises P vers les entreprises V, puisque c'est seule-
ment avec une autorisation de transport national que les transporteurs peu-
vent d'abord couvrir le territoire national et, dans un second temps, espé-
rer avoir acceés au marché international.

Par ailleurs, et nous le confirmons dans la suite (voir le gra-
phique n® 40), les entreprises P sont essentiellement des petites entrepri-
ses qui, pour les 4/5, ne possédent qu'un ou deux véhicules. Une enquéte de
1'ITR de 1975 a montré qu'une forte proportion de ces petites entreprises
exercent également des activités autres que le transport routier proprement
dit. I1 est des lors supposé que, compte tenu de la conjoncture défavorable
de ces derniéres années, une partie de ces entreprises a préféré renoncer a
son activité transport.

Enfin, le rayon d'action 1imité des entreprises P suppose
qu'elles puissent obtenir des transports trés localisés. L'ere des grands
chantiers publics (tunnels, autoroutes, ...) mis en oeuvre durant les
années 50 a sans doute favorisé l'accés au marché de nombreux petits trans-
porteurs, détenteurs d'un P (époque qui coincide avec la mise en applica-
ticn de la loi de 1960, qui marque la fin d'une politique restrictive vis-
a-vis de la route). Le ralentissement du rythme des constructions publiques
cepuis l2 milieu C25 années 1970 a nécesszirement eu un effet négatif sur
ces entreprises. Signalons au passage que la forte diminution du nombre de



véhicules a bennes depuis 15 ans colncide avec ce constat (les travaux
publics nécessitent plus volontiers ce type de véhicules, leur diminution a
également entrainé celle des véhicules correspondants).

Les dispositions légales de l'arrété royal du 5/9/78, instau-
rant le certificat de capacité professionnelle obligatoire pour le trans-
port national ont pu également décourager un certain nombre de candidats-
transporteurs. '

La conjonction de ces divers éléments, auquel on peut ajouter
le coQit élevé des capitaux a mettre en oeuvre et la concurrence intensive,
génératrice d'une pression 38 la baisse sur le prix des transports, n'a pu
qu'entrainer une diminution du nombre des entreprises P. BSans doute est-ce,
malgré tout, une bonne chose en termes d'assainissement du marché.

Toutes ces raisons tendent du méme coup a expliquer, a contra-
rio, pourquoi la diminution du nombre d'entreprises V a été nettement plus
faible que pour les entreprises P. Toutefois si le nombre d'entreprises V
est lui méme en baisse, c'est largement a cause de la stagnation du trafic
total, elle-méme conséquence de la conjoncture économique générale.

Signalons enfin que la part des entreprises P a évidemment
diminué, passant de 33,2% (66,8% pour les entreprises V) a 17% (83% nour
les entreprises V).

A cette évolution globale, vient s'ajouter celle qu'on constate
entre les régions belges. Toutes licences confondues, on note que la Wallo-
nie résiste moins bien que la Flandre a la tendance en baisse observée. La
Wallonie passe de 5.102 entreprises en 1970 & 2.778 en 1989 (-45,6%), la
Flandre de 6.477 a 5.006 (-22,7%). De maniére plus ou moins importante,
toutes les provinces voient diminuer leur nombre d'entreprises de trans-
ports routiers pour compte d'autrui. La Flandre-Occidentale (-12%) et
Anvers (-15%) sont celles qui résistent le mieux, le Hainaut (-52%) et

Liege (-43%) celles quil s'effondrent le plus.

La chute des entreprises P, quelle que soit la région , est
plus prononcée que celle des entreprises V, comme on pouvait s'y attendre.
En Wallonie, les entreprises P diminuent de 69% (1.520 entreprises en 1970
et 594 en 1989), alors que les entreprises V ne baissent que de 39% (3.582
en 1970 et 2.184 en 1989). En Fiandre, les entreprises P bailssent de 69%,
passant de 2.326 a 733, alors que les entreprises V résistent bien (+3%),
passant de 4.151 a 4.273. Pour la Flandre, en 1989, seuls le Brabant néer-
landophone et le Limbourg ont un nombre d'entreprises V inférieur a celul

de 1970.

Le contraste est saisissant entre les deux régions. S5i les
entreprises P résistent mieux en Wallonie qu'en Flandre, par contre les
entreprises V voient leur nombre continuer a decroitre en Wallonie alors
gu'en Flandre, ce nombre est stabilisé, voire en augmentation depuis 1983-
85 pour la Flandre-Occidentale, 1la Flandre-Orientale et Anvers. On peut
supposer que, contrairement 3 la Wallonie, le dynamisme des entreprises
flamandes s'est traduit par un glissement des entreprises P vers les entre-
prises V. 11 est difficile d‘'expliquer autrement la forte diminution des
entreprises P, tandis que les entreprises V voient leur nombre a peu pres
stable depuis le début de la période et méme remonter depuis 1987 (+3,5%
entre 1987 et 1989 pour les entreprises V flamandes). La part globale de la
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Wallonie a chuté de 44% & 35,7% en 19 ans. Sa part en entreprises P a aug-
montd do 29,5% & 44,8% mais sa part en entreprises V a diminué de 46,3% a

22 2%,

22. EVOLUTION DU NOMBRE DES ENTREPRISES SELON LE NOMBRE DE VEHICULES

Les graphiques n® 40 et n° 41 présentent 1'évolution du nombre
d'entreprises selon le nombre de véhicules. Les statistiques recueillies
par 1'ITR retiennent six catégories : un véhicule, 2 véhicules, 3 ou 4 ,de
5 3 10, de 11 & 20 et plus de 20 véhicules. Pour 1la clarté des graphiques,
nous avons regroupé les trois. derniéres catégories en une seule (plus de 4
vdhicules), compte tenu du faible nombre d'entreprises de celles-ci. Le
graphigue n® 40 montre 1'évolution des entreprises P et le graphique n° 41
celle des entreprises V.

Graphique n° 40

Evolution du nombre d'entreprises P, selon le nombre
de véhicules, entre 1970 et 1989

Précisons toutefois, avant analyse, qu'une entreprise qui dis-
pose, par exemple, d'un tracteur et de 3 semi-remorques est considérée
comre possédant 4 véhicules, tout comme le possesseur de 4 camions. D'un
point de vue purement économique, les deux entreprises n'ont évidemment pas
le méme poids, mais la notion e véhicule 3 moteur n'apparait pas dans les
statistiques actuellement disponibles.
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Par ailleurs, les entreprises de location de véhicules posse-
dent en géndral un parc conséquent. De ce fait, les données concernant les
grandes entreprises (plus de 20 véhicules) sont perturbées par ces entre-
prises de locaticn qui, si elles sont comptabilisées statistiquement, ne
sont évidemment pas de véritables entreprises de transport.

6raphique n° 41

Evolution du nombre d'entreprises V, selon le nombre
de véhicules, entre 1970 et 1989

b

Enfin, ce quil apparait grand a 1'échelle de la Belgique ne
l'est plus nécessairement en termes de comparaison avec d'autres pays,
notamment a 1l'horizon du grand marché de 1993.

Ces remarques étant faites, focalisons notre attention sur les
entreprises détentrices d'un certificat de transport (P). Le graphique n°
40 vient corroborer les analyses précédentes. Ce sont bien les entreprises
de trés petites tailles qui constituent 1l'essentiel des entreprises P et
leur nombre a effectivement chuté de maniére trés importante depuis 20 ans.
Le nombre des entreprises ne possédant qu'un seul véhicule a été divisé par
4 depuis 1970, passant de 3.290 3 808. Entre 1979 et 1980, un tiers des
entreprises de un véhicule ont disparu sans retour. Pour les entreprises de
deux véhicules, la baisse a été de prés de 30% sur l'ensemble de la période
(de 371 a 265). et 1'on observe une stabilisation depuis 5 ou 6 ans, mails en
1980 un tiers de ces entreprises ont disparu.

Par contre, pour les autres catégories d'entreprises, on note
une hausse (sauf pour la catégorie plus de 20 véhicules qui n'est pas
significative, avec 6 entreprises en 1970 et 2 seulement en 198%9). On a 28%
d'entreprises de 3 ou 4 véhicules de plus en 1989 par rapport a 1970 (158
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contre 123), 66% d'entreprises de 5 a 10 véhicules de plus (83 contre 50)
et 83% d'entreprises de 11 a 20 véhicules de plus (11 contre 6), ce qui
n'est guére significatif non plus dans ce cas.

En 1970, les entreprises d'un véhicule représentaient 85,5% de
l'ensemble des entreprises P contre 60,9% en 1989. Celles de deux véhicules
respectivement 9,7% et 20%. Celles de 3 et 4 véhicules, 3,2% et 11,9%.

Le graphique n° 41 présente une tout autre allure en ce qui
concerne les entreprises V, non pas que la tendance générale ne soit pas
elle aussi négative, mais en ce sens qu'elle est beaucoup plus réguliere.
Toutefois, ici encore, ce sont les plus petites entreprises qui ont le plus
subi le contrecoup de la crise économique. Celles qui ne comportent qu'un
seul véhicule, ont vu leur nombre diminuer de moitié environ, de maniére

régulieére, passant de 4.185 en 1970 & 2.035 en 1989.

Comme pour les autres catégories d'entreprises V, on remarque
bien, en comparant les graphiques n° 40 et n° 41, uue l'effondrement de
1980, constaté pour les entreprises P, n'affecte pas les entreprises V,
corroborant en cela les raisons évoquées dans le point 21. .Les entrepriscs
V possédant 2 véhicules perdent 20% de leur effectif en 20 ans (de 1.226 3
989), alors que celui des entreprises de 3 ou 4 véhicules reste stable (de

873 a 921), en hausse de 13,8% depuis 1986.

Les augmentations les plus conséquentes caractérisent les plus
grandes entreprises. le nombre des entreprises de 5 a 10 véhicules croit de
prés de 30% (1.089 contre 845), celul des entreprises de 11 a 20 véhicules
de prés de 80% (629 contre 352) et celui des entreprises de plus de 20
véhicules est multiplié par 3,2 (794 contre 252).

La part des entreprises d'un véhicule s'effondre, passant de
54,1% a 31,5%. Celle des entreprises de 2 véhicules reste stable, de 14,6%
3 15,3%. Pour les entreprises de 3 et 4 véhicules, on passe de 11,3% a
14,3% ; pour celles de 5 a 10, .de 10,9% a 16,9% ; pour celles de 11 a 20,
de 4,6% 3 9,7% et pour les plus importantes de 3,3% 3 12,3%. Toutes les
catégories ont profité de la disparition de la moitié des entreprises d'un
véhicule, surtout les entreprises possédant les plus grands parcs, dont le

nombre n'a pas cessé de croitre depuis 1982.

Nous terminerons ce point en indigquant qu'en 1970, le nombre
moyen de véhicules par entreprise était de 3,2 (2,9 pour la Wallonie et 3,4
pour la Flandre). En 1989, il s'éleve a 9,1 pour la Belgique (7,3 en Wallo-
nie et 10 en Flandre).

La région wallonne compte plus de petites entreprises que 1la
région flamande, inversement pour les grandes entreprises. Seul le Brabant
francophone fait figure d'exception pour la Wallonie et rivalise quelque
peu avec les provinces flamandes, au regard des paramétres précédents.

23_.EVOLUTION DU NOMBRE D'ENTREPRISES DETENANT UNE AUTORISATION
DE TRANSPORT INTERNATIONAL

La statistique concernant le nombre d'entreprises disposant
d'une autorisation de transport international n'est publiée par les ser-
vices de 1'Administration des Transports que depuis 1984, Pour cette rai-
son, nNous ntavons pas i1llustré ce point au moyen d'un graphique.
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Les données sont exprimées selen deux criteres : d'une part le
nombre d'entreprises possédant une autorisation selon le nombre de véhi-
cules possédés et d'autre part selon les provinces de la Belgique.

Le nombre global des entreprises détentrices d’'une autorisation
de transport international n'a pas cessé de croitre sur la période dispo-
nible (1984-89). Ce nombre est successivement passé de 2.888 en 1984 a
2.456, 2.571, 2.699, 2.825 et 3.058 en 1989 (au 1°* janvier), soit +28% en
6 ans, le rythme s'accélérant les deux derniéres années.

Ce qui est caractéristique de 1'évolution actuelle, c'est aussi
1'élévation notable de la proportion de ces entreprises par rapport au
total des entreprises détenant un V (les seules qui peuvent :prétendre a
l'obtention d'une autorisation de transport international). Celle-ci est

passée de 36% 3 47% entre 1984 et 1989.

51 1'on détaille la situation selon la taille des entreprises,

nous obtenons confirmation du fait que les plus grandes entreprises sont

souvent les mieux armées pour s'installer sur le marché international. Pré-
cisons que les entreprises ont été regroupées en trois classes : - les
petites entreprises (de un 3 4 véhicules), - les moyennes entreprises (de 5
a 20 véhicules) et - les grandes entreprises (plus de 20 véhicules). Dans
les trois catégories, on observe un accroissement presque continu, a la
fois du nombre d'entreprises disposant d'une autorisation de transport
international et de la proportion de celles-ci vis-a-vis des entreprises
disposant d'un V.

Pour les petites entreprises oeuvrant en international, 1'aug-
mentation de leur nombre est de 23% (1.030 en 1984 et 1.267 en 1989) et
leur proportion dans l'ensemble des V de méme taille est passée de 23% -a
32%. Pour les entreprises moyennes, la hausse de leur nombre est de 26% (de
943 & 1.188) et celle de leur part passe de 60% a 69%. Enfin, pour les
grandes entreprises, leur nombre est passé de 415 a 603 (45% d'augmenta-

tion) et leur part de 73% a 76%.

0On retiendra les ordres de grandeur suivants : 1/3 des petites
entreprises pour compte d'autrui, 2/3 des entreprises moyennes et 3/4 des
grandes entreprises sont habilitées a effectuer des transports internatio-
naux. Cette évolution caractérise un véritable dynamisme des trai:.sporteurs
belges pour compte d'autrui depuis quelques années, en transport interna-
tional. Il suffit de vérifier 1'impact de cette croissance sur le trafic
international réalisé sous pavillon belge pour s'en persuader (voir le
point 42. du chapitre 4).

Si 1'on s'intéresse a la situation par province (toutes tailles
confondues), on retrouve évidemment le méme mouvement général de hausse que
précédemment. Toutefois, la vigueur des entreprises flamandes se manifeste
ici comme en d'autres occasions que nous avons déja évoquées par ailleurs.

Le nombre total d'entreprises -détenant une autorisation de
transport international en Wallonie est passé de 769 (soit 31,9% des entre-
prises wallonnes détenant un V) en 1984 3 961 (soit 40% des entreprises V
wallonnes) en 1989. La hausse du nombre d'entreprises est de 25% en 6 ans.
En Flandres, cette augmentation est plus conséquente (+29,5%) sur la méme
période, et le nombre total des entreprises flamandes habilitées & réaliser
des transperts internationaux est passé de 1.619 (38,7% de l'ensemble des
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entreprises V flamandes) en 1984 & 2.097 (49,1%) en 1989, En 1984, 67,8%
des entreprises & potentialité internationale étaient flamandes, elles sont
68,6% en 1989.

En 1989, ce sont les provinces d'Anvers (55,3%) et de Flandre-
Occidentale (56,8%) qui comptent les plus grandes proportions d'entreprises
possédant une autorisation de transport international par rapport aux
entreprises V. Elles sont largement au-dessus de la moyenne régionale fla-
mande (49,1%), tandis que la moyenne régionale wallonne n'est que de 44%.
Avec respectivement 607 et 571 entreprises, Anvers et la Flandre-Occiden-
tale représentent- 56,2% de l'ensemble des entreprises concernées- de 1la
région flamande et 38,5% au regard de tout le royaume. Si 1l'on, ajoute la
Flandre-Orientale (437 entreprises), c'est plus de la moitié (53,3%) des
entreprises 8 vocation internationale du pays qui sont concernées dans ces
trois provinces (toutes flamandes). Ce constat n'est évidemment pas da au
hasard : l'activité des ports maritimes, ouverts par essence sur le reste
du monde, vient interférer naturellement, et de maniére plus prégnante qu'a
1'intérieur du pays, avec les autres undes de transport.

24, EVOLUTION DU PARC DES VEHICULES POUR COMPTE D'AUTRUI
SELON LES LICENCES DE TRANSPORT

Nous avons déja abordé la question du parc des véhicules dans
le peint 1. du présent chapitre et nous ne ferons ici qu'apporter un éclai-
rage nouveau, en rendant compte des évolutions respectives du parc de véhi-
cules pour compte d'autrui, selon qu’'il s'agit des entreprises titulaires
d'un P ou d'un V.

Dans le point 12., les graphiques n° 33 & 36 illustrent la
situation globale du compte d'autrui entre 1975 et 1988, tant pour le
nombre de véhicules que pour la charge utile de ces derniers. Rappelons
simplement ici que, pour l'ensemble des entreprises du compte d'autrui,
aprés une période de relative stagnation en nombre de véhicules comme en
charge utile, on observe une reprise sensible a partir de 1983-84.

Mais voyons d'un peu plus prés ce qu'il en est dans les entre-
prises P en nous souvenant que la comparaison avec les données du point 1.
n'est pas rigoureuse. La premigére constatation est de taille. Entre 1970
(4.975 véhicules) et 1989 (2.163 véhicules) les entreprises P ont perdu
56,5% de leurs camions, remorques et semi-remorques. Ce n'est pas surpre-
nant puisque les 2/3 des entreprises concernées ont disparu entre temps.
Plus précisément, le nombre de camions a baissé de 64% (1.62: au lieu de
4.500) et celui des remorques de 1/3 (198 au lieu de 296). Seul le nombre
des semi-remorques double presque (342 en 1989 contre 179 en 1970). Il
n'est pas étonnant du reste que le nombre des tracteurs de semi-remorques
soit multiplié par plus de trois (479 contre 154). ‘

La charge utile de l'ensemble des véhicules, sur les 19 ans,
diminue de 20% (24.319 T contre 30.773 T), alors que la charge utile moyen-
ne par véhicule augmente de 80% (11,2 T contre 6,2 T) et la charge utile
moyenne par entreprise est multipliée par 1,3, passant de 8 T a3 18,3 T.

La situation est tres différente pour les entreprisvs V. Globa-
lement, pour 1l'ensemble des véhicules, le nombre de camions, remorques et
semi-remorques double pratiquement entre 1970 et 1989 (de 25.245 & 50.056).
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Et si con note un palier entre 1979 et 1983, la reprise est assez vive

ensuite (+22% entre 1983 et 1989), compte tenu du niveau giobal de
l'activité économique générale.

La croissance du nombre de camions est la moins forte (+38%)
sur 1a période, passant de 14.339 3 19.831. Le nombre de remorques croit de
87% (de 1.944 3 3.643) et celuil des semi-remorques est presque multiplié

par trois (de 8.960 a 26.582). Le nombre de tracteurs croit lui aussi dans
les mémes proportions, passant de 6.095 & 17.976 en 19 ans.

Contrairement aux entreprises P, .la charge utile totale des
véhicules des entreprises V a également été multipliée par trois, passant
de 292.003 T a 878.722 T, tandis que la charge utile moyenne par véhicule
augmentait de 50% (11,8 T & 17,6 T). La charge utile moyenne par entreprise
est multipliée par 2,6 (de 37,8 T en 1970 a 136,1 T en 1989).

Méme s'il faut se rappeler que les entreprises de location sont
comptées deux fois et que, de plus, elles viennent grossir artificiellement
le nombre de véhicules et la charge utile moyenne par entreprise, 11 n'en
reste pas moins vrai que la tendarce a la hausse est tangible, notamment
depuis 1983-84,

En 1989, le parc total (tr3cteurs exclus) est détenu a 95,9%
par les entreprises V (83,5% en 1970), respectivement 96,3% et 85,9% si
1'on inclut les tracteurs. Remarquons au passage qu'il y a 1,4 tracteur par
semi-remorque dans les entreprises P, alors qu'il y en a plus logiquement
0,68 dans les entreprises V. Ces derniéres possedent 92,4% des camions,
94,9% des remorques, 98,7% des semi-remorques et 97,4% des tracteurs. Enfin
elles représentent 97,3% de la charge utile totale.

En 1989, pour l'ensemble des entreprises (V et P), on compte en
moyenne 9 véhicules par entreprise. En 1970, on n'en comptait que 3. Cette
donnée cache une réalité plus contrastée, selon le type .de licence. En ce
qui concerne les entreprises P en 1989, celles-ci ne possedent que 2 véhi-
cules en moyenne, contre 1,3 en 1970. Pour les entreprises V, les moyennes
sont trés nettement supérieures : en 1989, on dénombre 10,5 véhicules par
entﬁeprise V, en moyenne, contre 4 véhicules en 1970.

En guise de conclusion aux points précédents, faisant état des
différences d'évolution entre les entreprises V et les entreprises P, on
peut dire que durant les quinze derniéres années, on a assisté d'une part a
un mouvement de baisse irréversible du nombre des entreprises P et, corré-
lativement, du nombre de leur véhicules et donc de la charge utile globale
de ceux-ci. A cela deux types d'explication ont pu é&tre avancées : le
contexte de la crise économique et, & partir de la fin des années 70, des
conditions réglementaires d'acces a la profession et a son exercice plus

difficiles que précédemment.

D'autre part, en ce gui concerne les entreprises V, on assiste
4 un phénoméne de concentration des entreprises (diminution de leur nombre,
sauf en 1989) et & une augmentation du parc des véhicules, notamment les
semi-remorques, ainsi que la charge utile globale de ce parc, surtout
depuis le milieu des années 80. Ici encore la crise économique explique
largement cette restructuration du secteur, rendue plus nécessaire par la
concurrence internationale.

Lot o
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Depuis une décennie, il semble que le véritable secteur profes-
sionnel des transports routiers (constitué par les entreprises détentrices
d'un V) commence a récolter les fruits de ses efforts.de restructuration et.
d'ouverture sur 1l'extérieur.

25. ELEMENTS SUR L'EXPLOITATION DES ENTREPRISES DE TRANSPORTS
ROUTIERS DE MARCHANDISES POUR COMPTE D'AUTRUI

251. POIDS DU SECTEUR "DANS L'ECONOMIE-

En 1986, la valeur ajoutée brute réalisée par les transporteurs
professionnels routiers s'est élevée 3 57 MMFB, soit 20% de la valeur ajou-
tée brute de l'ensemble du secteur transport et communications (285 MMFRB)
et 1,2% du PNB total de la Belgique (4.750 MMFB). Ce pourcentage est sous-
estimé et s'éleve probablement, selon les experts de 1'ITR (Institut du

Transport Routier) 3 1,8%. ou .2% .du PNB, .si. 1'on .prend en. compte. les. nom-... ..

breuses entreprises qui effectuent du transport pour compte de tiers, mais
pour lesquelles il ne s'agit pas de leur activité principale.

Toujours en 1986, le chiffre draffaires des entreprises profes-
sionnelles du transport routier s'est établi a 167,1 MMFB, soit 25,4% du
chiffre d'affaires total du secteur transport et communications (658 MMFB)
et 1,4% du chiffre d'affaires total de la Belgique (11.936 MMFB). Pour la
méme raison que précédemment, ce dernier pourcentage s'éléve plus vraisem-
blablement & 2% environ. .

Enfin, le chiffre draffaires du transport international (et
d'activités connexes), réalisé par le secteur en 1986, atteint 98,1 MMF,
soit 19,4% du chiffre draffaires total des exportations de la Belgique
(4.905 MMFB). Ce résultat est sans doute un peu sous-estimé, toujours pour
la méme raison.

252. L'EMPLOI

Les statistiques de 1'emploi sont publiées par 1'ONSS (Office
National de Sécurité Sociale). Les données indiquent le nombre de personnes
occupées dans le secteur. Nous disposons des années 1980 a 1987. I1 appa-
rait que le nombre de travailleurs manuels augmente contin(ment entre 1981
et 1987, passant de 20.901 personnes 3 27.849, soit 33% de hausse en 6 ans
(presque 5% par an en moyenne). Dans la mesure ol nous avons constaté un
fort accroissement du parec, ce résultat n'est pas surprenant.

Par contre, le nombre d'employés (travailleurs non manuels),
méme s'il connait une remontée entre 1984 et 1987 (+14%), a baissé de 13%
en sept ans, et surtout de 20,6% entre 1980 et 1981. Il n‘'y a que 3.718
employés en 1987 contre 4.278 en 1980.

Evidemment, l'ensemble du nombre de salariés tend & augmenter
(+21% en 7 ans). On note une forte hausse en 1987 par rapport a 1l'année
précédente (+6,6% pour les travailleurs manuels et +8,3% pour les emplo-
yés). Il semble qu'aprés le difficile début des années 80, la reprise de
1'activité ait nécessité et permis une réembauche, reflétant le mieux-8tre

da secteur.
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En 1987, on recensalt 7.808 entreprises titulaires d'une licence de
transport et 31.567 salariés. La taille moyenne des entreprises tournait
donc autour de 4 salariés. En 1980, on dénombrait 8.719 entreprises et
26.119 salariés, soit 3 salariés en moyenne par entreprise.

Selon une estimation de 1'ITR, le nombre des indépendants et
des aidants (par exemple le conjoint), ainsi que le nombre des employés et
salariés dans les entreprises qui n'exercent pas le transport professionnel
comme activité principale tournerait autour de 25 & 27.000 personnes en
1987. Le nombre total de personnes effectivement occupées a une activité de
transport s'éléverait donc a peu pres a 57 ou 58.000 personnes en 1987.

253. LES INVESTISSEMENTS

L"INS (Institut National de Statistique) fournit des renseigne-
ments qui ne peuvent nous satisfaire tout & fait, car les transports pour
compte propre ne sont pas séparés des transports pour compte d'autrui.

Les données globales permettent tout de méme de suivre 1'évolu-
tion du nombre de véhicules 3 moteur immatriculés entre 1980 et 1988. Cette
évolution fait apparaitre, tout comme pour l'emploi dans le secteur des
transports routiers professionnels, une hausse continue a partir de 1981.
Ici encore, le niveau de 1980 (5.321 véhicules immatriculés) est supérieur
3 celui de 1981 (4.888 véhicules), soit une baisse de 8%, qui ne sera rat-
trapée qu'en 1984. Entre 1981 et 1988 (7.194 véhicules), le nombre de véhi-
cules immatriculés ne fait qu'augmenter (+47% en 7 ans).

Une ventilation de ces donnés selon différents types de véhi-
cules montre que 1'évolution est similaire pour les camions et camionnettes
d'une part 2t pour les tracteurs d'autre part. 1981 représente un coup
drarrét certain pour chacune de ces catégories par rapport a 1980. Le
nombre des immatriculations de camions diminue de 7,4%, passant de 4.996 a
4.626. Celui des tracteurs s'effondre de 19,4%, passant de 325 a 262. La
reprise s'amorce ensuite a nouveau pour les camions (6.671 immatriculations
en 1988) & partir de 1983 (+44,5% entre 1982 et 1988). Pour les tracteurs,
apres une forte reprise des immatriculations dés 1982, on observe un tasse-
ment en 1985, suivi d'une hausse de 36,6% entre 1985 et 1988 (523 immatri-

culations en 1988).

Ces évolutions refléetent bien ce que nous avons pergu au tra-
vers des analyses menées dans les points précédents. La croissance constan-
te de 1'activité transport depuis cing ans environ explique ce mouvement.

Des donnédes complémentaires, portant sur les seules entreprises
de transport professionnel, fondées sur des enquétes mensuelles de conjonc-
ture réalisées par 1'ITR, montrent que le pourcentage mensuel moyen
d'entreprises de transport signalant des décisions d'investissements (de
toute nature, qu'ils soient d'extension ou de remplacement) tourne autour
de 15,5% entre 1986 et 1988. Pour les trois premiers mois de 1989, le pour-
centage serait de 19%. Toutefois, cette réalité moyenne est biaisée par le
poids des petites entreprises (d'un a 4 véhicules), qui représentent les
2/3 du secteur.

n s

%

R



152

De fait, si 1'on ventile les entreprises en trois classes, le
pourcentage moyen de petites entreprises signalant une décision d'investis-
sement tourne- autour de: 10-13% entre 1986 et 1988 -(tendance ' 3 la baisse).
Celuil des entreprises moyennes (5 3 19 véhicules) oscille entre 19 et 24%
(tendance a la hausse). Enfin, celui des grandes entreprises se situe aux
alentours de 33-37% (tendance & la hausse). Pour les trois premiers mois de
1989, chaque catégorie est en augmentation de 3 3 5 points par rapport au

premier trimestre de 1988.

Ces tendances récentes s'ajoutent aux signes de reprise que
nous avons constatés par ailleurs. Il semble bien qu'il ne s'agisse pas 13
d'un phénoméne seulement conjoncturel. Le secteur, fortement secoué par la
crise économique depuis quinze ans, parait émerger a3 nouveau, présentant
des caractéristiques assainies, lui permettant de lutter plus efficacement
avec la concurrence, notamment sur le plan international.

254. LES COUTS ET LE PRIX DE REVIENT

L'Institut du Transport Routier (ITR) de Belgique édite men-
suellement des indices qui correspondent aux principaux coQts des entre-
prises de transport professionnel routier en trafic intérieur. Les données
éditées font aussi état des proportions dans lesquelles ces différents
colts partiels interviennent dans le co(t total. Nous avons choisi d'illus-
trer 1'évolution de ces derniers dans le graphique n® 42 entre 1979 et 1988
(les pourcentages sont donnés au 31 décembre de chaque année). Pour rendre
le graphique plus clair, nous avons regroupé les rubriques pneumatiques et
réparations d'une part, matériel roulant et financement d'autre part, enfin
les frais généraux et autres colts.

Les différents postes de colts envisagés sont les suivants :

- le carburant : son indice (base 100 au 31 décembre 1979) est
calculé sur le prix a la pompe hors TVA d'un litre de gazole au consomma-
teur. L'impact du second choc pétrolier fait passer sa part dans le total
des colts des entreprises de 15,1% en 1979 3 18,2% en 1981. A la fin de
cette méme année, le prix a la pompe a augmenté de 50% par rapport a décem-
bre 1979. Ce prix augmentera encore, se situant entre les indices 150 et
190 jusqu'au début de 1986, ce qui explique la part élevée du carburant
dans le total des colts (17 a 18%). Puis c'est la détente, le prix du gazo-
le oscille dés lors entre les indices 110 et 120 (114 au 31/12/88, ce qui
représente la hausse de prix la plus faible, sur 1l'ensemble de la période)
et cela entraine une nette diminution de la part des carburants dans le
colt global (11,8% fin 1988).

- les pneumatiques : la base du calcul de leur indice est éta-
lie sur les prix catalogue hors TVA des pneus de quelques grandes marques
(avec et sans chambre & air et compte tenu du prix du rechappage), sans que
1a valeur de récupération de la carcasse soit prise en considération. Leur
part reste modeste et trés stable sur la période, oscillant entre 4,2% en
1979 et 3,6% en 1988 de l'ensemble des colts, avec un minimum 3 3,5% en
1985, di sans doute a une plus grande stabilité des prix que la plupart des
autres rubriques. Toutefois, il est important de souligner, qu'avec un
indice 14! fin 1988, les pneumatiques contribuent, en troisieme position, a
la hausse des colts dans les entreprises, derriére le matériel roulant et
le personnel roulant. L'indice n'a en effet diminué qu'une seule fois (en
février 87) depuis 1979.
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Graphique n® 42

Evolution de la part des différents coGts supportés par les entreprises
de transports routiers de marchandises pour compte d'autrui,

en trafic intérieur, de 1979 a 1988 (en pourcentages)

- les réparations et révisions : 1'évolution de ces colts est
estimée sur la base d'une combinaison de l'indice des salaires moyens du
perscnnel des garages (y compris les charges sociales et patronales) et de
1'indice des prix de gros des produits métallurgiques (qui est lui-méme une
composante de l'indice des prix de gros). Le facteur de pondération utilisé
a été déterminé sur la base d'un échantillon représentatii de factures de
réparations et de révisions Enfin, pour éviter 1'incidence du nombre
variable de journées de travail sur un mois, les salaires sont calculés
pour une période d'un an, tout en tenant compte de 1'influence de 1'évolu-
tion de la durée du travail. La part de ce type de cofit est restée assez
stable (8,5% fin 1979 et 8,6% fin 1988), méme si 1l'on constate un fléchis-
sement -autour de 7,4-7,5% entre 1982 et 1984. L'indice de la fin de 1988
s'élave 3 148, mais les plus fortes hausses de prix sont récentes, ce qui
peut expliquer en partie 1'augmentation perceptible notamment en 1988. Par
contre, la baisse de la part dans le coOt global a lieu 3 un moment ou,

. relativement, les hausses de prix des autres rubriques sont plus soutenues

gue celle des réparations.

- le matériel roulant : la base d'appréciation du colt est le
prix catalogue moyen (hors TVA) des types de véhicules utilitaires les plus
couramment utilisés et des marques les plus vendues (renseignements collec-
tés a partir des données, portant sur le parc des véhicules, de 1'Adminis-
tration des Transperts). Sont pris en compte : un camion fermé de 7 T de
charge utile, un train routier composé d'un camion fermé de 10 T de charge
utile et d'une remorque béachée de 14 T de charge utile, un tracteur semi-
remorque 3 plateau de 24 T de charge utile. Valeur résiduelle et prix des
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véhicules d'occasion ne sont pas pris en considération. Il s'agit de 1l'une
des charges qui augmentent le plus dans les entreprises de transport en 9
ans. Sa part passe de 12,1%-3 16,2%, pour un indice de 189 fin 1988 qui est
le plus élevé de toutes les rubriques. Les hausses de prix interviennent
surtout entre 1982 et 1984. Elles expliquent l'accroissement correspondant
de la part du matériel roulant dans 1'ensemble des coGts. Ensuite, c'est
moins la hausse des prix que celle des investissements (voir le point pré-
cédent) qui est & 1l'origine de la fin de la croissance, puis de la stabili-
sation de cette part.

- le personnel roulant : la base de 1'indice est fondée sur 1la
moyenne des salaires horaires minima des chauffeurs (qui découle des con-
ventions collectives du travail pour l'ensemble du secteur) et cette donnée
‘est pondérée selon la composition du parc des véhicules qui sont répartis
suivant leur charge utile. Le calcul tient également compte des charges
sociales patronales et de 1l'incidence de la réduction du temps de travail
sur le co0t de la main-d'oeuvre (pour la méme raison que pour le personnel
des garages, les salaires sont calculés sur la base d'une activité annuel-
le). Le personnel roulant représente de loin, la plus grosse part des colts
pour les entreprises et cette part, aprés avoir stagné et méme un pau
régressé, a eu tendance 3 s'élever ces trois derniéres années (33,8% fin 79
et 35,6% fin 1988). Dans le point 252. nous avons constaté une hausse de
1'emplol dans les entreprises de transport routier professionnel dans les
années récentes. Il est donc logique que les entreprises voient augmenter
les charges relatives a ces embauches supplémentaires. Le co(t de la main
d'oeuvre roulante s'est accru fortement (indice 168 fin 1988), sans diminu-
tion intermédiaire évidemment.

- les assurances des véhicules : la prime de 1l'assurance res-
ponsabilité civile obligatoire est 1liée selon un systéeme déterminé 3
1'évolution de 1'indice des prix de détail, tandis que les assurances cou-
vrant les dégats matériels, 1'incendie et le vol sont basées sur la valeur
du véhicule. L'indice mis au point par 1'ITR est fondé sur 1'évolution du
colt de l'assurance responsabilité civile et sur celle du prix d'achat des
véhicules. Il est aussi tenu compte des changements éventuels des taux de
prime et des divers éléments de taxation. Il s'agit d'un poste qui a connu
une baisse brutale de sa part en 1985, entrainant un changement de niveau
(7,8% fin 1979, on passe a 5,5% fin 1988, avec un indice de 145). Si 1'on
observe bien une baisse de 1'indice, passant de 148 & 140, ce n'est pas en
1985 mais a la fin de 1986. L'explication de la diminution de 1,8 point de
la part des assurances dans le colt global est plutdt a rechercher dans la
conjonction simultanée et corrélative de la hausse des investissements en
matériel roulant, entrainant une progression des frais financiers.

- le financement : 1'indice utilise un taux d'interét moyen,
obtenu par pondération des différentes sources de financement. La base de
l1'indexation est réalisée en appliquant ce taux d'intérét moyen & un mon-
tant qui varie en fonction de 1'évolution des besoins en capitaux des
entreprises (du point de vue de 1'investissement proprement dit comme du
fonds de roulement nécessaire). La part de ce type de colt est en hausse
(4,9% fin 1979 et 5,4% fin 1988), relativement aux investissements récents.
L'indice a évolué en fonction des taux d'intérét (autour de 145-150 en 1982
et de 140-145 en 1985) et est 3 125 3 la fin de 1988.

- les frais généraux : leur évolution est assimilée 3 celle de
ce des services, ce dernier constituant lui-méme une partie de
ce des prix de détail. Ceux-ci présentent une trés légeére tendance 3
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la baisse (12,3% fin 1979 et 11,8% fin 1988, avec un indice élevé de 155,
qul est & peu prés au méme niveau que celuil du prix de revient).

- les autres coQts : cette rubrique englobe essentiellement des
colts fixes tels la taxe de circulation, les redevances et les cotisations
aux fédérations de transporteurs. L'indice est construit sur une valeur
moyenne pondérée de ces éléments. L'influence de ce type de colit reste
négligeable sur le prix de revient des entreprises de transport profession-
nel routier. Sa part, de 1,4% en 1979, est de 1,6% en 1988, pour un indice
de 115 seulement.

Dans le graphique n° 43, nous présentons l'évolution du prix de
revient des .entreprises de transports routiers de marchandises pour compte
d'autrul, selon un indice semestriel, du 'début de 1980 au début de 1989.

La structure du prix de revient est évidemment basée sur une
situation moyenne et générale. Il s'agit en quelque sorte d'une réparti-
tion-type. Signalons que les indices composant le prix de revient ne tien-
nent pas compte des éventuels rabais ou autres réductions consentis aux
clients.

craphique n° 43
Evolution de 1'indice du prix de revient moyen des entreprises de

transports routiers de marchandises pour compte d'autrui,
de 1980 3 1989 (indice base 100 en janvier 1980)
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L'illustration donnée par le graphique n° 43 vient expliquer,
en partie les divers mouvements que nous avons eu l'occasion d'évoquer lors
de l'analyse d'autres paramétres concernant les transports routiers de mar-
chandises. De 1980 a la mi 82, on se trouve dans une période de récession
économique générale, augmentée d'un déficit massif des finances publiques
et de la balance des payements. Les taux d'intérét sont élevés, le prix des
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carburants est au plus haut, les niveaux d'inflation et de chomage éga-
lement. Dans ce contexte, la concurrence s'exacerbe sur un marché qui se
rétrécit. Pas étonnant donc que les colts de revient .des. entreprises de
transport connaissent une croilssance importante. '

Le creux de la vague une fois passé en 1982, les difficultés ne
sont pas aplanies pour autant, mais -on note déja des progreés au niveau de
1'inflation et de la balance des payements en particulier. Si 1'on observe
enfin un véritable retournement de tendance au cours du premier semestre de
1986, c'est essentiellement du fait de la baisse sensible de 1'inflation
mondiale et de celle du prix du pétrole. La baisse des taux d'intérét a eu
des conséquensces heureuses sur les frais financiers des entreprises. Cette
conjonction a permis de jeter les bases d'une reprise, qu'on voit poindre
dés 1985. L'indice actuel du prix de revient moyen est de 155 (maximum de
156 au début de janvier 1986). La situation plus favorable du secteur s'ap-
puye donc, pour la période la plus récente, sur une stabilisation certaine
des colts d'exploitation, ce qui est de bon augure pour l'année 1989.

Pour conclure ce point, nous présentons dans le tableau n° 21,
a titre informatif, un exemple de tableau des colts d'exploitation liés a
l'usage d'un tracteur avec semi-remorque bachée de 22 T de charge utile.

L'ITR précise que les calculs sont basés sur des prix cata-
logue, ce qui signifie qu'il s'agit de maxima, les entreprises pouvant
généralement profiter de certaines remises. La date de référence du tableau
est le premier novembre 1988. Enfin, le véhicule, dans les deux hypothéses
d'utilisation retenues, effectue un trafic sur le territoire national.
Remarquons simplement qu'un litre de gazole colte de 80 & 85 centimes et
que le prix de revient au kilométre calculé tourne, en francs francais,
autour de 6 & 6,20 F du kilometre.
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Tableau n° 21

Colits d'exploitation consécutifs a 1'usage d'un tracteur avec une semi-
remorque bachée de 22 tonnes de charge utile, en 1988 (en francs belges)

DISTANCE TARIFAIRE Dépenses tolales
Preslations annuelles
a. Distanco km 87.500 100.000
o Haws v oo [ L
c. Tonnago fonnes
. Trajets I e A R
Données relatives au transporl
Nombro do cheullours 1 L
b, Vitosso moyonne du vihiculo - k SN R
o Tempsdmenma [
- chargement ct déchargement heures | | ¥
- ontiero - ) I e R
- autres bourey |
o Cootliclamts guiitsation [
- distance
- chargemont RSSO DSOS ISR
Composanles du P.R.
Couls variables
a. Carburant 424.000 485.000
o wontems 51000 59000 ......................
o mrowmaiues 7 ”5000 ........... 200000 ......................
d. Réparations, révisions et ontretien | 218000 .......... 250000 ....................
AN I D
Total dos codts voriablos 863000 ] MSBO00  f
Codls fixes
0. Véhiculo 464.000 —
T R A
- salalres y comprls charges soclales 980.000 1.119.000
o msuncos e
- véhicule {omnlum) 195.000 195.000
- marchangises tansportees | 27000 R RN 27000 ......................
S EEREEEEIS? AR ERCEREEN EEERAEREES
nompesottaes [
- taxe de clrculation 47.000 47.000
- colisations, redovances, controle techniquo | 110& ........... 1 1000 .....................
L Ierdts sur- N B A I
- fonds d'investissement (véhicula) 211.000 220.000
tongs dorowement 4T R A R R
S soom ............ 30000 ......................
S it I R
- {frals de gestion, de personnel admi-,
nistratlt, de vents. ... L3800 e 30000 e
Total dos codls fixos R vdserrerBUO N 2020000 |
1. Prix de revient, bénéfice el rlsquos exclus 3.1'83.'99(-). N 3 487000 ................
m. Prix do rovient au km T SO IR o JOUPURY FONRPRRPOS

)
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3. LE TRAFIC NATIONAL.DE. MARCHANDISES. PAR.ROUTE

Nous avons déja une bonne idée de 1'évolution du trafic natio-
nal routier, depuis les comparaisons intermodales du chapitre 2. Cependant,
nous n'avons pas, a cette occasion, raisonné selon le régime de transport
(compte d'autrui ou compte propre). La premiére partie de ce point va nous
permettre d'étudier cette question. De méme, Si nous avons envisagé, des le
chapitre 2, une évolution du trafic selon les catégories de produits-trans-
portés, la comparaison restait nationale et limitée aux autres modes de
transports terrestres. C'est pourquoi nous présenterons, dans une seconde
partie, des éléments de comparaison avec la France et les Pays-Bas, selon
les produits transportés.

31. LE TRAFIC SELON LE REGIME DE TRANSPORT

C'est 3 partir des données du tableau n° 22 qu'ont été élaborés
les graphiques n°® 44 3 48. Ce tableau fait apparaitre, pour les années 1970
3 1986, les tonnages (exprimés en milliers de tonnes) transportés par les
deux régimes de transport, les tonnages kilométriques (exprimés en milliers
de tonnes-kilométres), puis les distances moyennes de parcours d'une tonne
de marchandise et enfin les parts de marché respectives du compte propre et
du compte d'autrui, relativement aux tonnes et aux tonnes-kilométres.

Tableau n° 22

Evolution du trafic intérieur (en milliers de tonnes et en millions de TKM)

du compte d'autrui et du compte propre, ainsi que de leurs parts de marché
respectives (en pourcentages) et de la distance moyenne parcourue par une

tonne de marchardise (en kilometres), entre 1970 et 1986

{ %0 M R 73 M4 75 W T 7B 719 8 8 8 B8 B84 €5 8
RTE CP T { 195951 212752 208854 197530 192819 198201 199715 188807 194515 183132 197722 184348 147157 160524 153239 150703 144365
RTE CA T | 102812 111643 110148 121635 125071 116090 109135 103274 106438 103363 112989 115536 124052 109475 114488 114681 113192
CAHCP T || 298763 324395 319002 319165 317890 314291 308850 292081 300953 286495 310711 299834 291211 269999 267727 265384 257557
TP TKM 5599 6005 5911 5588 5586 SA47 5463 5446 5695 5700 5949 5509 5359 5358 5761 5644 5756
CA TKM 3595 3896 4161 4460 4735 4367 3837 3805 4214 4161 436b 4551 4842 4SSl 4923 4736 5078
CA*CP TK | 9194 9901 10072 10048 10321 9834 9300 9251 9909 9841 10315 10040 10201 9909 10684 10380 10834
MOY CP 8,6 28,2 28,3 283 2,0 216 27,4 88 293 3,1 30,1 €9 32,1 B4 6 7,5 399
MOY CA [0 4,9 37,8 36,7 37,9 6 352 36,8 39,6 40,3 386 394 39,0 4,6 43,0 4,3 4,9
MOY RTE 30,8 30,5 31,6 3,5 325 31,3 30,0 3,7 32,9 W4 }2 3¥,5 B0 %7 399 391 421
TP T 85,59 65,58 65,47 61,89 60,66 63,06 64,66 68,64 64,63 63,92 63,64 61,47 57,40 59,45 57,24 56,79 56,05
LCAT 38,41 34,42 34,53 38,11 39,34 36,94 35,34 35,36 35,37 36,08 36,36 38,53 42,60 40,55 42,76 43,21 43,9
TCPTKM | 80,90 40,65 58,69 55,61 54,12 55,59 58,74 58,87 57,47 57,80 57,67 54,76 52,53 54,07 53,92 54,37 53,13
LCATKM | 39,10 39,35 41,31 44,39 45,88 44,41 41,26 41,13 42,53 42,20 42,33 45,24 47,47 45,93 46,08 45,63 46,87
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Le graphique n° 44 illustre 1'évolution des tonnages chargés
par les deux régimes de transport. Signalons que, pour 1987, nous ne dispo-
sons pas de la ventilation du trafic entre le compte d'autrui et le compte
propre, mais seulement du trafic global. Il s'éléeve a 259,48 MT et le tra-
fic exprimé en tonnes-kilometres se monte a 10.958 MIKM. Ces deux données
nous permettent donc de calculer la distance moyenne du trajet d'une tonne
de marchandise, qui s'accroit un peu avec 42,2 kilométres.

Malgré une reprise en 1979, la tendance générale du trafic glo-
bal intérieur est manifestement a la baisse depuis 1971 (-20% entre 1971 et
1987). Toutefois, il est clair que cette diminution est imputable au seul
compte propre (-32% environ de 1971 a 1986), alors que :le compte d'autrui,
méme s'il ne réalise pas des prouesses sur l'ensemble de la période, voit
son trafic prendre une légére tendance moyenne ascendante depuis 1979
(+9,7% entre 1970 et 1986).

eraphique n° 44

Evolution du trafic intérieur pour compte d'autrui et pour
compte propre, entre 1970 et 1986 (en millions de tonnes)
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La tendance 3 la baisse du compte propre est, comme on le voit,
antérieure au premier choc pétrolier et sa position se trouve méme confor-
tée par ce dernier, vis-3-vis du compte d'autrui, alors qu'aprés 1980, au
contraire (exception faite de 1'année 1983), on assiste a une diminution
marquée du trafic du compte propre (-2,7% entre 1980 et 1986).

Les mouvements du compte d'autrui sont trés différents. Le pre-
mier choc pétrolier casse net la croissance observée du trafic exprimé en
tonnes. De 1974 & 1979, le trafic du compte d'autrui tombe littéralement au
creux de la vague (-10% entre les deux dates). Les conséquences du second
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choc pétrolier sont limitées, d'une part parce que la part du compte propre
s'effondre notablement et d'autre part parce que la longueur des trajets

moyens augmente.

6raphique n° 45
Evolution des parts de marché du compte d'autrui et du compte propre,
entre 1970 et 1986 (en pourcentage des tonnes chargées)
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Pour 1987, des estimations de 1'ITR, fondées sur les enquétes
mensuelles que cet organisme réalise, laissent a penser qu'en 1987, l'aug-
mentation de 0,8% du trafic total est largement le fait des entreprises de
transport pour compte d'autrui. En effet, les résultats extrapolés de l'en-
quéte, sur ure période annuelle, font ressortir que 42% des entreprises de
transport proressionnel enregistrent une hausse de leur activité contre 29%
une baisse. En 1986, la méme extrapolation donnait 37% de hausse et 32% de
baisse.

Les résultats de l'enquéte pour 1988 montrent que 1'évolution
positive de l'activité observée durant 1l'année 1987 s'est maintenue : 43%
des entreprises enregistrent une augmentation de leur activité par rapport
3 1987 contre 24% seulement qui enregistrent une baisse.

Pour les trois premiers mois de 1989, la tendance est encore a
une augmentation du tonnage transporté par le compte dfautrui, mails avec un
infléchissement par rapport au premier trimestre de 1988. Les résultats de
1'enquéte 1989 (premier trimestre) donnent 37% d'entreprises ayant enregis-
tré une hausse de leur activité et 31% une baisse, alors qu'au premier tri-
mestre 1988, les pourcentages respectifs s'élevaient a 50% et 21%.
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En résumé, au début de cette année, le trafic du compte d'au-
trui semble avoir encore progressé et la part de marché de ce dernier, si
la tendance du compte propre s'est maintenue, tourne sans doute actuelle-
ment autour de 45%.

Le graphique n° 45 présente 1'évolution des parts de marché du
compte propre et du compte d'autrui. On note un retour en force du compte
propre aprés le premier choc pétrolier. Cette situation n'est pas para-
doxale. Face 3 la crise et 3 ses conséquences (diminution de la demande,
augmentation des prix des prestations, ...), les chargeurs ont opté pour
une statégie de repli, tendant & assurer par eux-mémes des prestations
devenues trop onéreuses et portant sur des quantités réduites. Cette pério-
de correspond, comme on l'a vu, & une phase de restructuration du secteur
des transports professionnels (forte diminution du nombre d'entreprises).
L'assainissement de ce dernier explique sans doute en partie pourquoi le
processus observé aprés 1974 ne se reproduit pas apres 1980, les entrepri-
ses pour compte d'autrui étaient mieux armées pour lutter contre la concur-

rence du compte propre.

Le graphique n°® 46 illustre 1'évolution des trafics dans le cas
des tonnages kilométriques et le graphique n° 47 celle des parts de marché
selon les tonnes-kilometres réalisées par chacun des régimes de transport.
Enfin, le graphique n° 48 présente 1l'évolution des distances moyennes de
parcours constatées pour le compte d'autrul comme pour le compte propre.

éraphique n° 46

Evolution du trafic intérieur pour compte d'autrui et pour compte
propre, entre 1970 et 1986 (en milliards de tonnes-kilométres)
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Les courbes qui retracent 1'évolution des trafics en tonnes-
kilometres sont tres différentes des précédentes. Globalement, la tendance
générale est 3 une hausse du trafic intérieur (+18% entre 1970 et 1986).
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Aux accidents conjoncturels pres, le trafic total connait en fait trois
phases successives ascendante (de 1970 a 1974 : +12,3%), descendante (de
1975 3 1977 : -10,4%) et & nouveau légérement croissante en moyenne (+17,1%
entre 1978 et 1986).

Contrairement aux tonnages, le trafic en tonnes-kilométres du
compte propre reste trés stable, du fait d'une augmentation importante de
la longueur des trajets, sur la fin de la période d'analyse. A partir de
1981, on assiste & un véritable décollage de ce parcours moyen (+26% en 5
ans). Une bonne partie de l'explication est a rechercher dans la stucture
méme du trafic transporté.

eraphique n° 47

Evolution des parts de marché du compte d'autrui et du compte propre,
entre 1970 et 1986 (en pourcentage des tonnes-kilométres)
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Souvenons-nous en effet (tableaux n°15 et 16 du chapitre 2) que
cette période correspond 3 un changement de structure important dans le
trafic des minéraux bruts ou manufacturés et des matériaux de construction
(classe NST 6). Ce dernier diminue fortement au profit d'autres classes,
notamment la 0, la 1 et 1la 9. Or, les produits de la classe 6 sont, en
moyenne transportés sur des trajets beaucoup plus courts (36 km en 1986),
que ceux des classes 0 (104 km), 1 (92 km), et 9 (150 km). De plus, en
1986, la répartition par produits fait apparaitre quelques différences
entre le compte propre et le compte d'autrui (voir le point suivant) et en
particulier que les produits des classes 0, 1 et 9 sont relativement plus
transportés par le compte propre que par le compte d'autrui, alors que
c'est 1'inverse pour les produits de la classe 6.

En ce qui concerne le compte d'autrui, 1l'évolution de son tra-
fic en tommes-kilométres rejoint 1'allure générale du trafic total. Suite a
une péricde de croissance brutalement interrompue en 1974, le -trafic
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reprend son ascension en 1978 et, bien qu'on observe des a-coups en fin de
période, il gagne 33,5% entre 1977 et 1986. Ce que nous avons ajouté pour
la période 1988 - premier trimestre 1989, dans l'analyse des tonnages char-
gés, reste évidemment valable ici.

6raphique n°® 48

Distance moyenne de parcours d'une tonne de marchandise, en compte
d'autrui et en compte propre, entre 1970 et 1986 (en kilométres)
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En termes de parts de marché, la situation du compte d'autrui
est moins défavorable que pour les tonnages chargés, mais 1l'allure des
courbes, sur les deux graphiques n® 45 et n° 47, présente des similitudes
certaines. On retrouve les deux premiéres phases avec netteté (hausse du
compte d'autrui jusqu'en 1974, puis baisse et stagnation jusqu'en 1980). Si
ensuite la reprise commence de maniére aussi forte, depuis 1983 on ne
retrouve pas la méme tendance a la hausse que dans le cas des tonnages

chargés.

Enfin, le graphique n° 48 met bien en évidence le fait que le
transport pour compte propre connait une hausse sensiblement plus forte
(+39,5% entre 1970 et 1986, et méme +45,6% depuis 1976) que le compte d'au-
trui (+28,3% sur l'ensemble de la périocde) pour la longueur moyenne des
trajets. De son c6té, la moyenne globale de la route croit de 36,7% en 16
ans et cela, comme on 1'a vu au chapitre 2, a une incidence majeure sur la

concurrence intermodale.

Les données complémentaires dont nous disposons permettent une
comparaison entre le compte d'autrui et le compte propre selon les types de
véhicules. Le tableau n°® 23 présente a cet égard les niveaux de trafics
intérieur et international du compte propre et du compte d'autrui, selon
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que des camions, remorques, semi-remorgues, citernes alimentaires ou non et
véhicules frigorifiques sont utilisés. Les données, exprimées en tonnes et
en tonnes-kilométres, sont. de 1986.

Au niveau global, on constate que 1le trafic intérieur est
assuré essentiellement a 40% par des semi-remorques, a 46,5% par des
camions, et a 6,5% par des citernes non alimentaires, en ce qui concerne
les tonnages chargés. En tonnes-kilomeétres, la part des semi-remorques est
de 47,8%, celle des camions de 33,4% et celle des citernes non alimentaires
de 8,8%.

En tonnes, pour le compte propre, les camions représentent
56,6% du trafic intérieur, les semi-remorques 29,3% et les citernes non
alimentaires 6,1%. Pour le compte d'autrui, les semi-remorques représentent
54,3%, les camions 33,8% et les citernes non alimentaires 7%. Ces résultats
ne peuvent surprendre puisque la majeure partie des camions sont détenus
par les entreprises de compte propre. En tonnes-kilométres, pour le compte
propre, la part des camions est de 42,6%, celle des semi-remorques de 38,3%
et celle des citernes non alimentaires de 7,4%. Pour le compte d'autrui, on
a 58,5% pour les semi-remorques, 23% pour les camions et 10,3% pour les
citernes non alimentaires. . ‘

Pour le compte d'autrui comme pour le compte propre, ces résul-
tats montrent que les semi-remorques scnt utilisées sur des distances
moyennes plus longues que les camions. Le calcul montre que, dans le cas
des transports pour compte propre, le parcours moyen d'un camion est de 30
km (30,6 km pour le compte d'autrui), celui d'une semi-remorque de 52 km
(48,4 pour compte d'autrui) et celui des citernes non alimentaires de 49 km
{66 pour le compte d'autrui).

Enfin, on note que le compte d'autrui assure les 3/5 du trafic
semi-remorques, pres de 1la moitié du trafic citernes non alimentaires et a
peine le tiers du trafic camions, en tonnages chargés. L'ordre de grandeur
est a peu pres le méme pour les tonnes-kilométres. -

Si 1l'on envisage le trafic international, plusieurs constats
sont a faire. Tout d'abord, selon les tonnages chargés, le poids relative-
ment faible du trafic international (12,3%) par rapport au trafic domes-
tique (87,7%). Si 1l'on ventile par régime de transport, on a respectivement
7.9% et 92,1% pour le compte propre et 17,4% et 82,6% pour le compte
drautrui.

Par contre, le poids du trafic international devient prépondérant, en
tonnes-kilométres : 54,3% contre 45,7% en national pour 1'ensemble du tra-
fic, 62,7% contre 37,3% pour le compte d'autrui et 43% contre 57% pour le
compte propre. Les distances moyennes de parcours d'une tonne de marchan-
dise en trafic international est de 355 km pour l'ensemble du trafic, de
359 km pour le compte d'autrui et de 348 km pour le compte propre. Pour
1'ensemble des trafics (national + international), ces distances deviennent
respectivement 80,7 km , 99,5 km et §4,3~km.

51 en trafic national le compte propre réalise 56% des tonnes
chargées (44% pour le compte dfautrui), en trafic international, il n'en
réalise plus que 34% (66% pour le compte d'autrui). Globalement, la part de
marché du compte propre est de 53% contre 47% au compte d'autrui.
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Tableau n° 23

Evolution du trafic intérieur et du trafic international pour compte
d'autrui et pour compte propre, selon les types de véhicules, en 1986
(en milliers de tonnes et en millions de tonnes-kilometres)

PT CPTKM CAT CATKM TOTAL T TOTAL TKM
NAT CAMION 81769 2454 38203 1169 119972 3623
NAT REMORR 5685 349 323 35 9121 604
NAT SENMI 42318 2203 61415 . W72 103733 5175
CIT N ALIM 8776 427 7944 525 16720 952
CITERNALIN 3621 156 1654 106 5275 262
FR160S 1996 147 740 1! 736 218
T0T NATL 144365 STS6 113192 5078 257557 10834
INT .CAMION 2180 533 1691 616 871 1149
INT REMORQ 1231 390 1602 657 26833 1047
INT SEMI 7945 3050 17955 6285 25900 9335
CIT N ALIM 471 126 1746 484 217 610
CITERNALIN 240 53 350 139 590 192
FRIGOS 402 183 480 37 882 550 -
0T INTAL 12469 4335, 2384 8548 34293 12883
SO0M CAMION 83949 2987 39894 1785 123843 47?2
SOM REMORG 7116 759 4838 892 11954 1651
SOM SEMI 50263 5253 79370 9257 129633 14510
CIT N ALIM 9247 553 9690 1009 18937 1562
CITERNALIM 3861 209 2004 245 5865 454
FRIGOS 2398 30 1220 438 3618 768
TOTNAT+INT 156834 10091 137018 13626 23850 23717

En tonnes-kilometres, la part de trafic national du compte pro-
pre est de 53% (47% pour le compte d'autrui), mais en trafic international
elle n'est que de 34% (66% pour le compte d'autrui) et globalement de 43%
contre 57% au compte d'autrui. Ce dernier, grace a son trafic international
important en tonnes-kilomgtres, renverse la tendance observée au niveau
national.

Déja a travers cette analyse rapide du trafic international, on
peut étayer ce que l'on pressentait dans le point 23. du présent chapitre,
3 savoir un réle international dynamique des transporteurs professionnels
belges, flamands notamment.

Remarquons aussi que les 3/4 du trafic du compte d'autruil a
1'international et presque les 2/3 de celui du compte propre sont réalisés
par semi-remorques. Environ 70% du trafic international total sont réalisés
au moyen de semi-remorques.

3
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En guise de conclusion & ce point, nous préciserons deux
choses. La premiére a trait au kilométrage moyen annuel parcouru par les
véhicules destinés aux transporteurs routiers. de marchandises. Les chiffres.
de 1'INS (institut National de la Statistique) font apparaitre que, tous
véhicules confondus, cette valeur a cri jusqu'en 1974 (28.600 km), puis
s'est mise 3 diminuer ensuite pour atteindre 18.500 km en 1986, oscillant
entre 21.500 km et 18.500 km entre les deux dates. Tous les types de véhi-
cules ont été affectés d'un mouvement de hausse puis de baisse similaire.
Pour les camions, le kilométrage annuel moyen était de 24.000 km en 1974,
il n'est plus que de 13.500 km en 1986. Pour les remorques, on passe de
36.500 km en 1974 3 21.500 km en 1986 et pour les semi-remorques de 50.500
km & 37.500 km.

La seconde remarque concerne la part des distances parcourues
en charge au regard des distances totales, en compte propre et en compte
drautrui. En 1986, tous régimes de transport confondus, ont été parcourus
3,352 MM de km, dont 2,444 MM avec charge, soit 72,9% du total. A l'inverse
cela signifie que 27,1% des trajets sont réalisés a vide (en particulier,
les trajets de .retour effectués sans fret). Ce pourcentage, de 30,5% en
1970, tend a diminuer.

Pour le trafic du compte propre, ont été parcourus, en 1986,
2,252 MM de kilometres, dont 1,676 MM en charge, soit 74,4% du total. 25,6%
des trajets sont donc effectués a vide. Ce pourcentage de retours a vide
oscille entre 23 et 29% depuis 1970.

En 1986, pour le compte d'autrui, 1,1 MM de kilomeétres ont été
parcourus, dont 0,769 MM en charge, soit 69,9% du total. Les retours a vide
s'élévent done a 30,1%. Autour de 37-39% au début des années 70, ce pour-
centage a progressivement diminué et oscille entre 30 et 34% depuis les

années 80.

32. LE TRAFIC PAR PRODUITS

Le tableau n° 24 indique, pour les années 1982 et 1988, les
trafics routiers réalisés, en tonnes et en tonnes-kilométres, selon les dix
catégories de produits NST. Ces trafics sont présentés en valeur absolue et
en pourcentage du total.. Sont indiquées également l2s longueurs moyennes de
parcours d'une tonne de marchandise selon chaque classe de produits. Enfin,
la colonne de droite donne l'indice d'accroissement de la distance moyenne
des trajets entre les deux dates.

Ce tableau est & comparer aux tableaux n° 15 et 16 du chapitre
2 qui présentent le trafic total (trafic international compris). Le poids
des produits de la classe 6, nettement moins important en trafic interna-
tional, modifie un peu les résultats mais les tendances générales se trou-
vent respectées.

En tonnages chargés, en 1986, trois catégories de produits (6,
1 et 9) suffisent & assurer 70% du trafic domestique. Quatre ans aupara-
vant, c'était plus des 3/4 du trafic que ces catégories assuraient. Entre
les deux dates, pourtant rapprochées dans le temps, on a une évolution trés
importante due a 1'effondrement de la catégorie 6 (-12 points), au profit
des classes NST O, 1, 5 et 9 pour l'essentiel. En tonnes-kilometres, les
trols mémes catégories de produits (6, 9 et 1) n'assurent pas tout a fait
lag 2/3 du trafic en 1986, contre prés de 70% en 1982.
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Ici encore, la baisse de la catégorie 6 (-8,5 points) profite a
toutes les autres classes de produits, mais notamment encore aux classes 0,
1, 3 et surtout 9. En tonnes-kilométres, la diminution du poids de la clas-
se 6 est un peu plus faible, car la distance moyenne de parcours s'est éle-
vée relativement plus vite que celle des autres catégories concernées. Nous
avons vu que l'explication réside en la baisse importante, dés le début des
années 80, du nombre des grands chantiers de travaux publics. La route a
donc di se porter sur d'autres marchés, sachant que son trafic intérieur
global diminuait de 11,6% entre 1982 et 1986. Dans le méme temps, la route
a tenté de récupérer a l'étranger ce qu'elle perdait chez elle. Les chif-
fres montrent qu'entre les deux dates, le trafic international belge a cri
de 21,6% (voir le point 42.). En tonnes-kilométres, de 1982 a 1986, si le
trafic intérieur a stagné (+6,2%), le trafic international a augmenté de
33,4% (so0it pres de 8% par an en moyenne).

Tableau n° 24
Trafic routier intérieur, selon les catéguries de produits NST,

en 1982 et en 1986 (en milliers de tomes, en millions de
tonnes-kilométres et en pourcentages respectifs)

T 82 TXM 82 AT 82 %TKM 82 MOY 82 T8 TKM 86 AT 86 ZTKM B MOY B4 || MB6/MEZ
FROD AGRI/ANIM VIV 19623 922 6,74 9,04 47,0 2963 1173 8,92 10,83 3t 108,7
DENREES ALIM/FOURRAG [ 39079 2087 13,42 20,4 53,4 40789 2347 15,84 21,66 57,5 | 107,7
COMBUST MINER SOLID 6510 193 2,24 1,89 29,6 6549 161 2,54 1,89 24,4 82,9
PRODUITS PETROLIERS 12070 569 4,14 5,58 47,1 14283 742 595 7,03 53,4 113,2
MINER/DECH METALLURG 2683 75 0,92 0,74 28,0 3199 93 1,24 0,86 29,1 104,0
PROD METALLURGIQUES 8575 480 2,94 4N 5%,0 11215 3 4,3% 53 1,3 91,6
MINERAUX/MAT CONSTR 155458 3471 33,38 34,03 22,3 106185 2760 41,23 25,48 26,0 116,4
ENGRAIS 8960 275 3,08 2,70 30,7 9663 360 3,77 3,32 37,3 121,4
PRODUITS CHIMIGUES 8996 3578 3,09 5,67 64,3 9275 983 3,60 5,38 62,9 97,8
MACH/VEH/OBJET MANUF 29258 1551 10,05 15,20 33,0 33435 2020 12,98 18,65 60,4 114,0
TOTAL 291212 10201 100,00 100,00 35,0 [ 257956 10834 100,00 100,00 42,1 120,1

IND BASE 100 EN 1982 100 100 100 88,4 104,2 120,41

A noter qu'en 1986, si l'on ventile  le trafic intérieur, en

tonnes chargées,

selon le régime de transport,

sensibles au niveau des catégories NST 1
11,3% pour le compte dfautrui), 6

on observe des différences
(19,4% pour le compte propre et
(37,9% pour le compte propre et 45,5%

pour le compte d'autrui) et 9 (13,8% pour le compte propre et 11,9% pour le
compte d'autrui). On constate donc que c'est surtout le compte d'autrui qui
transportait et transporte aujourd'hui encore les produits de la classe 6
de facon essentielle (en tonnes-kilométres, on a 28,5% pour le compte
d'autrui contre 22,8% pour le compte propre). Ce sont, rappelons-le ‘ici,
les artisans titulaires d'un certificat P, qui ont le plus fait les frais
de 1'évolution récente en la matiere. En un méme temps, 11 apparait nette-
ment que la contrepartie s'est située au niveau international de 1982 a
1986, le trafic international compte d'autrui a crid de 21,1% en tonnes et
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de 32,1% en tonnes-kilométres, mais cette situation a profité également au
compte propre dont l'activité internationale a augmenté de 22,5% en tonnes
et de 42,5% en tonnes-kilométres durant la méme période. -

Pour en terminer avec ce panorama sur le trafic routier domes-
tique et ménager une transition avec le trafic international, nous présen-
tons dans le tableau n® 25 une comparaison établie entre les trafics rou-
tiers intérieurs de la Belgique, de la France et des Pays-Bas en 1986.

S'il n'est. pas trés cohérent de comparer les valeurs absolues
du trafic de la Belgique et de la France, compte tenu de la disproportion
qui existe au niveau du poids socio-économique de chacun de ces pays, il
n'en va plus de méme en ce qui concerne les Pays-Bas, dans la mesure ou les
caractéristiques socio-économiques sont relativement proches. Ainsi, le
trafic néerlandais est-il 1,4 fois supérieur au trafic intérieur belge en
tonnes et 1,75 fois en tonnes-kilomeétres. La distance de parcours moyen
d'un transport de marchandise est de 52,9 km aux Pays-Bas contre 42,1 km en
Belgique. On peut tout de méme signaler au passage que cette longueur
moyenne de trajet est seulement de 67,7 km en France.

Si 1'on regarde de plus prés la structure du trafic par pro-
duits, en tonnages chargés, on constate que dans les trois pays le poids
des produits de la classe 6 prédomine, surtout en France (prés de la moitié
du trafic intérieur). Les classes 1 et 9, quli arrivent en seconde et troi-
sieme positions en Belgique, font de méme en France et aux Pays-Bas. A
elles seules, ces trois catégories de produits représentent 70,1% du trafic
intérieur total en Belgique, 72,9% aux Pays-Bas et 74,4% en France.

Tableau n® 25
Structure des trafics routiers intérieurs selon les catégories de produits

NST, en Belgique, en France et aux Pays-Bas, en 1986 (en milliers de
tonnes, en millions de tonnes-kilométres et en pourcentages respectifs)

CATEGORIES NST BT BTKM BII BINKM § M T NTKM MNMITNMIKM| FT FTM  FIT F1TKN
PROD ABRI/ANIN VIV 22963 1173 8,92 10,85 | 38874 2794 10,84 14,72 § 137358 10851 11,26 13,13
DENREES ALIM/FOURRAG | 40789 2347 15,84 21,66 | 79391 S181 22,14 27,29 | 159307 18727 13,05 22,7
COMBUST MINER SOLID 6549 161 2,54 1,49 ms3 & 03t 0,3 11754 501 0,9 0,61
FRODUITS PETROLIERS 14283 762 5,55 7,03 19065 1031 532 543 | &89 4152 5,26 5,75
MINER/DECH METALLURG 399 93 1,24 0,86 2018 110 0,5 0,58 | 2353 916 1,91 1,1
FROD METALLURGIGQUES H215 s/ 4,3 5,31 5631 592 1,57 3,12 | 22576 3489 1,85 4,2
MINERAUX/MAT CONSTR || 104185 2760 41,23 25,48 § 13042 3325 36,37 17,52 | 607514 15778 49,78 19,10
ENBRAIS 9663 30 3,75 3,32 5943 342 1,66 1,80 | 29037 1952 2,38 2,3
PRODUITS CHIMIGUES 9275 583 3,60 5,38 | 24517 1172 46,84 6,17 | 23955 4552 1,9 5,51
MACH/VEH/OBJET MANUF || 33435 2020 12,98 18,65 | 51654 4369 14,40 23,02 | 141417 2109 11,59 25,53

T0TAL 257556 10834 100,00 100,00 [ 358628 18983 100,00 100,00 § 1220320 82613 100,00 100,00




169

En tonnes-kilométres, la structure des classes dont le trafic
est le plus élevé se trouve plus proche entre la France et les Pays-Bas,
plutét qu'avec la Belgique. En effet, si la distance moyenne de parcours
d'un transport de marchandise de la classe 6 est pratiquement la méme dans
les trois pays (26 km), cette distance se trouve relativement beaucoup plus
prés de celle des trajets, tous produits confondus, en Belgique qu'aux
Pays-Bas ou en France, ol elle est plus nettement inférieure. De ce fait,
le poids de la classe 6 reste prépondérant en Belgique, mais celle-cl est
dépassée dans les deux autres pays par les classes 1 et 9.

Toutefois, ce sont bien encore ces trois catégories de produilts
qui représentent l'essentiel des trafics réalisés. La part de ces trois
classes dans le trafic kilométrique intérieur total est de 65,8% en Belgi-
que, 67,8% aux Pays-Bas et 67,3% en France.

La classe 0 se place en quatrieme position, en tonnes comme en -

tonnes-kilometres, dans les trois pays. Si on totalise les parts de ces
quatre premiéres catégories de produits, en tonnes, elles représentent plus
des 3/4 du trafic en Belgique et les 4/5 dans les deux autres pays, en ton-
nes chargées et, en tonnes-kilometres, les 4/5 du trafic total en Belgique
et 85% aux Pays-Bas et en France.

En ce qui concerne les autres catégories, la différence relati-
ve de la Belgique avec ses deux voisins porte sur les produits des classes
2 (combustibles minéraux solides) et surtout 5 (produits métallurgiques).
Cela n'est pas étonnant car nous avons déja vu le poids de ces produits
dans 1'industrie belge actuelle.

4. LE TRAFIC INTERNATIONAL DE MARCHANDISES PAR ROUTE

Avant de réaliser un tour d'horizon assez précis sur les années
1982 3 1986, replacons le trafic international dans le contexte du trafic
tctal réalisé par les transporteurs belges. En 1986, le trafic total de
293,85 MT se partage 3 87,7% en trafic intérieur (257,556 MI) et a 12,3% en

trafic international (36,294 MT). Le trafic total de 23.717,65 MIKM se par--

tage 3 45,7% en trafic intérieur et a 54,3% en trafic international
(12.883,424 MTKM).

A titre de comparaison, en France en 1986, le trafic total de
1.254,66 MT se partage a 97,3% en trafic intérieur (1.220,323 MI) et a 2,7«
en trafic international (34,337 MT). Remarquons cette donnée stupéfiante
le trafic international belge est plus élevé que le trafic international
francais ! Mais ce paradoxe tient évidemment pour l'essentiel a 1l'exiguiteé
du territcire belge et 3 son ouverture nécessaire sur l'extérieur. En ton-
nes-kilometres, le trafic total frangais de 102,03 MMIKM se partage 3 81%
(82,561 MMIKM) en trafic intérieur et a 19% (19,42 MMIKM) en trafic interna-
tional. Dans la comparaison, la France retrouve l'avantage en tonnes-kilo-
metres, car la distance moyenne de parcours en international est beaucoup

plus longue (566 km) que pour la Belgique (355 km).

En ce qui concerne les Pays-Bas, le trafic total, en tonnages
chargés, de 418,676 MT se ventile 3 85,7% en trafic national (358,628 MI)
et & 14,3% en trafic international (60,048 MI). En tonnes-kilometres, le
trafic total de 43,647 MMIKM se ventile a 43,5% en trafic national (18,983
MIKM) et & 56,5% en trafic international (24,664 MIKM). En tonnes chargées,
le trafic total néerlandais est 1,4 fois supérieur au trafic total belge,
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de méme que le trafic intérieur, mais le trafic international des Pays-Bas
est 1,7 fois plus élevé que celui de la Belgique. En tonnes-kilométres, le
trafic total néerlandais-est 1,8 fois plus.élevé .que. le.irafic.total. belge,..
ainsi que le trafic intérieur ; de son cdté, le trafic international néer-
landais est 1,9 fois supérieur au trafic belge. On remarque que cette dif-
férence est due 3 la longueur moyenne des parcours plus élevée pour les
Pays-Bas (411 km), en trafic international, que pour la Belgique (355 km).
Les données font apparaitre que les Pays-Bas sont encore plus ouverts sur
1'étranger que la Belgique, en tonnes comme en tonnes-kilométres.

41. LES TRAFICS REALISES SOUS PAVILLON BELGE

]

Le graphique n° 49 donne la mesure, d'une part de l'évolution
récente du transport international réalisé sur véhicules belges en direc-
tion et en provenance des autres pays entre 1982 et 1986 et d'autre part de
1'érart qui existe entre le compte d'autruil et le compte propre.

On note la progression réguliére et assez soutenue du trafic
réalisé par le compte d'autrui avec les autres pays de la Communauté. Ce
trafic passe de 19,3 MT en 1982 a3 23,5 MT (+21,8%, soit +4% par an en
moyenne). Si 1'on rajoute le trafic avec les autres pays, on passe de 19,7
3 23,8 MT (+20,8%). Un premier constat caractéristique : le trafic interna-
tional routier professionnel belge est réalisé a 98,7% dans la CEE en 1986
contre 98% en 1982. L'entrée de 1'Espagne dans la CEE contribue pratique-

ment 3 elle seule 3 l'accroissement constaté en 1986.
6raphique n° 49
Evolution du trafic international total réalisé par le compte d'autrui

et le compte propre avec les pays de la CEE et les autres pays
entre 1982 et 1986 (en millions de tonnes)
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Pour le compte propre, 9,9 MT ont été réalisés en 1982 avec les
pays de la CEE et 12,4 MT en 1986 (+25,3%, soit une hausse annuelle moyenne
de 4,6%). En réalité, la hausse est encore plus forte, puisqu'on note une
haisse du trafic en 1983 a3 9,6 MT (+31,9% entre 1983 et 1986, soit +7,2%
par an en moyenne). Si l'on ajoute le trafic compte propre a destination
des autres pays, on passe de 10,2 MT en 1982 a 12,5 MT en 1986 (+22,6%).
Dans ce cas encore, le poids de la CEE est massif (97,1% en 1982 et 99,2%
en 1986, la part de 1'Espagne expliquant la différence).

Compte tenu de cette situation, aussi bien pour le compte d'au-
trui que pour le compte propre, caractérisée par la quasi exclusivité des
trafics effectués entre la Belgique et les autres pays de la CEE, nous rai-
sonnerons désormais seulement dans le contexte communautaire. Signalons
simplement que les autres trafics sont réalisés, pour l'essentiel, avec les
autres pays européens (Pays Scandinaves, Autriche et Suisse notamment).

Au niveau de la CEE, la part du compte d'autrui passe de 66,1%
en 1982 3 66,9% en 1986. Pour le trafic total, elle passe de 65,9% a 65,6%.
Le compte d'autrui réalise donc 3 peu prés les 2/3 des trafics et cetie
proportion reste stable. En tonnes-kilométres, les évolutions du trafic
sont similaires, mais plus soutenues. Le trafic compte d'autrui en direc-
tion de la CEE passe de 6,01 MMTKM & 8,2 MMIKM (+36,4%) entre 1982 et 1986
et de 6,47 a 8,55 MMIKM (+32,1%) avec les autres pays. Ici, le poids de la
CEE est un peu plus faible, dans la mesure ou les pays de la Communauteé
sont plus proches de la Belgique. :

Pour le compte propre, on passe de 2,64 a 4,27 MMIKM (+61,7%)
avec la CEE et de 2,88 3 4,34 MMIKM (+50,7%) en ajoutant les autres pays.
La position du compte d'autrui vis-a-vis du compte propre est légerement
renforcée en tonnes-kilometres, ce qui tend & montrer que les distances
parcourues en compte d'autrui sont un peu supérieures au compte propre. De
fait, en 1986, le parcours moyen en compte d'autrui, dans la CEE, est de
349 km et sur l'ensemble des relations de 359 km. Pour le compte propre, on
a respectivement 344 km et 347 km.

Le graphique n° 50 montre 1'évolution des trafics selon les
principaux partenaires de la Belgique dans la CEE. En 1986, les trafics
sont extrémement faibles pour la Grande-Bretagne (86.000 T) et le Danemark
(64.000 T) ; ils sont quasiment inexistants pour l'Irlande (2.000 T) et la
Grece (1.000 T). C'est la raison pour laquelle nous n'avons pas indiqué
leur évolution sur le graphique. L'entrée de 1'Espagne et du Portugal dans
la CEE est trop récente pour envisager une évolution. Toutefois, en 1986,
précisons que 0,9% du trafic total du compte d'autrui dans la CEE, exprime
en tonnes, et 4,1% en tonnes-kilométres, sont réalisés avec l'Espagne (res-
pectivment 0,1% et 0,6% avec le Portugal). Pour le compte propre, les
valeurs sont de 1,7% et 7,6% avec 1'Espagne et insignifiantes avec le
Portugal .

Au vu du graphique n°® 50, le premier constat est évidemment le
poids prédominant de la France dans les trafics internationaux routiers de
la Belgique (compte d'autrui et compte propre confondus). La part de la
France est de 46,2% en 1986, celle de la RFA de 24,6% et celle des Pays-Bas
de 20,4%. A eux trois, ces pays limitrophes de la Belgique, sont clients ou
fournisseurs des transporteurs belges 3 91,2% de leurs trafics. Mals est-ce
vraiment étonnant lorsqu'on sait (voir le chapitre 1) qu'en 1987, 57,2% des
importations de biens et 55,4% des exportations sont en provenance et a
destination des trois pays précités ?

¥
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Pour la France, on passe de 13,88 MT en 1982 & 16,58 MT
(+19,5%) en. 1986, aprés . un léger recul en 1983 (13,66 MI). Pour la RFA, si
1'on n'observe aucune diminution du trafic, celui-ci se tasse nettement
depuis 1984. On passe de 7,26 MT & 8,84 MT (+21,8%) entre 1982 et 1986.
Pour les Pays-Bas, une baisse de 3,9% apparait en 1986 par rapport a
1'année précédente, mais globalement on passe de 5,98 MT & 7,33 MI, soit
+22.6% sur la période. Pour 1'Italie, le trafic passe de 1,25 MT a 1,55 MT

(+24%) et pour le Luxembourg, de 0,75 MT a 1,02 MT (+36%). Notons que pour
le Danemark, 1'évolution est de +12,3% en 5 ans et pour la Grande-Bretagne

de +105%.
éraphique n° 50
Evolution des trafics (entrées et sorties) réalisés par le compte d'autrui

et le compte propre avec les principaux partenaires de la Belgique
dans la CEE, de 1982 3 1986 (millions de tonnes)
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En tonnes-kilométres, les positions demeurent inchangées, sauf
pour 1'Italie. La distance joue évidemment un rdle capital et ce dernier
pays passe logiquement devant les Pays-Bas. En 1986, la part de la France
dans le trafic en tonnes-kilométres est de 39,7%, celle de la RFA de 25,8%,
celle de 1'Italie de 16,8% (contre 4,3% en tonnages chargés) et celle des
Pays-Bas de 9,5%. France, RFA et Pays-Bas représentent cependant encore les
374 du trafic total des transporteurs belges. Si 1'on ajoute 1'Italie, on
atteint 91,8% du trafic total. En valeurs absolues, les évolutions sont en
général plus marquées a la hausse que dans le cas des tonnes chargées.

En 1986, le trafic lié 3 la France est de 4,95 MMIKM, avec la
RFA de 3,21 MMTKM, avec les Pays-Bas de 1,19 MMTKM, avec 1'ltalie de 2,09
MMTKM et avec le Luxembourg de 205 MTKM. Par ailleurs, 1l est de 63 MTKM
oouvr l2 Danemark et de 42 MTKM pour la Grande-Bretagne.
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Nous allons voir maintenant dens quelle mesure cette approche
d'ensemble nasque des disparités d'évolution, d'une part entre lgs trafics
compte d'autrui et compte propre et d'autre part entre les trafics en pro-
venance ou a destination de l'étranger.

Les graphiques n°® 51 et 52 illustrent la situation des trafics
du compte d'autrui, respectivement en provenance et a destination de
1'étranger. Comme précédemment, les évolutions relatées concernent les
principaux partenaires de la Belgique.

Quel que soit 1'Etat membre envisagé, on constate que les tra-
fics 3 destination des autres pays sont supérieurs aux trafics en prove-
nance de ces mémes pays. Globalement, en 1986, dans l'Europe des douze, on
a 14,06 MT (60%) a destination des pays étrangers et 9,41 MT (40%) seule-
ment en provenance de ces derniers. Ces proportions n'ont guere varié en

cing ans.

. Les trafics avec la France, les plus importants, sont assez
nettement déséquilibrés (56,2% en sorties et 43,8% en entrées, en 1986). En
1982, on avait 3,48 MT en entrées et 5,72 MT en sorties ; en 1986, on a 4,3
MT en entrdées (+23,6%) en entrées et 6,66 MT en sorties (+16,4%).

Dans le cas de la RFA, les trafics sont plus équilibrés que
pour la France’ (53,3% en sorties et 46,7% en entrées, en 1986), mais ils
sont plus stagnants. En 1982, on avait 2,31 MT en entrées et 2,85 MT en
sorties ; en 1986, on a 2,77 MT (+19,9%) et 3,3 MT (+15,8%) respectivement.

Pour les Pays-Bas, 1l'écart est trés important (65% en sorties
et 25% en entrées, en 1986). Les trafics de 1982 étaient de 1,25 MT en
3 et de 2,31 MT en sorties ; en 1984, on a 1,57 MT (+25,6%) et 2,91
) .

A eux trois, ces pays représentent 91,8% des entrées réalisees
par les transporteurs belges en 1986 (45,7% pour la France, 29,4% pour la
RFA ot 14,7% pour les Pays-Bas). Ils représentent 91,5% des sorties (47,4%
pour la France, 23,4% pour la RFA et 20,7% pour les Pays-Bas). Les pourcen-
tages étaient similaires en 1982. Il n'y a pas de modifications majeures
dans les relations internationales du transport routier professionnel belge

-entre 1982 et 1986.

Les trafics entrées-sorties réalisés avec les autres pays pren-
nent évidemment un caractére assez négligeable. Il est toutefois intéres-
sant de remarquer qu'ils croissent tous, dans les deux sens et que le dés-
équilibre entrées-sorties est du méme ordre de grandeur que pour les pays
réalisant les trafics les plus importants.

En tonnes-kilométres, les tendances sont a peu prés les mémes.
Bien sGr, en entrées comme en sorties le trafic italien est supérieur au
trafic néerlandais, compte tenu de 1la distance nécessaire des trajets
moyens beaucoup plus longue dans le premier de ces deux pays. En 1986, pour
13 France, le trafic entrées est de 1,52 MMIKM et le trafic sorties de 1,92
MMTKM. Pour la RFA, on a respectivement 1,01 MMTKM et 1,25 MMIKM. Pour
1'Italie, on a 0,5 MMTKM et 0,72 MMTIKM. Enfin, pour les Pays-Bas, on a 293
MTKM et 417 MTKM.

~1
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Graphique n° 51

Evolution. des. trafics réalisés par le.compte.d'autrui. en provenance
d'autres pays de la CEE, de 1982 3 1986 (en milliers de tonnes)

6raphique n° 52
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Les graphiques n¢ B3 et 54 nous proposent les évolutions des
trafics réalisés, cette inis, par leg transporteurs pour compte propre. En
ce qui concerne les trafics en provenance des pays UWe la CEE,en 1986, la
part du compte d'autrui est de 62,1% (9,41 MI) contre 37,9% au compte
oroore (5,75 MT). Pour les trafics en direction des pays de la CEE, les
parts respectives sont 67,9% (14,06 MT) et de 32,1% (6,65 MI). Notons que
la part du compte propre tend & gagner légérement sur le compte d'autrui
dans les trafics en entrées et qu'on observe plutdét 1'inverse en sorties.

On constate des évolutions plus contrastées que dans le cas du
compte d'autrui. On retrouve la France largement en téte dans le cas du
trafic en entrées en Belgique. Ce trafic augmente aprés une diminution bru-
tale de 27% en 1983. Globalement, 11 passe de 2,3 MT en 1982 a 2,95 MT en
1986 (+28,3%). Le trafic en sorties connait une stagnation depuis 1984 et
passe de 2,38 MT en 1982 a 2,66 MT en 1986 (+11,8%). Depuis deux ans, on
constate que les entrées dépassent les sorties. Le fait mérite d'étre
s1gnalé car il n'apparait dans aucun autre pay# {en 1986, la part des sor-

ties n'est que de 47,47%).

Si 1'on trouve toujours la RFA et les Pays-Bas en seconde et
troisieme position, on a une différence d'importance avec le compte d'au-
trui. En effet on remarque que, de maniére persistante, les Pays-Bas ont un
trafic en sorties plus élevé que la RFA et, dans le cas du trafic entrées,
1'écart se resserre entre les deux pays, si 1l'on se réfere 3 la situation
du compte d'autrui (en 1986,le trafic en entrées de la RFA est 1,8 fois
supérieur 3 celui des Pays-Bas dans le cas-des transports pour compte d'au-
trui et 1,5 fois seulement dans le cas du compte propre).

Ru niveau absolu prés, les trafics francais et allemands ont
dvslué de facon similaire, autant en entrées qu'en sorties. Pour la RFA, en
1982 on avait 0,81 MT en trafics entrées et 1,29 MT en trafic sorties ; en
1986, on a respectivement 1,35 MT (+66,7%) et 1,42 MT (+10,1% seulement).
Pour les Pays-Bas, en 1982 le trafic entrées s'élevait a 0,79 MT et le tra-
fic sorties a 1,63 MT ; en 1986, on a 0,94 MT (+19%) et 1,91 MT (+17,2%).
Le trafic des trois pays, en entrées, représente 91,2% du trafic total CEE,
avec France (51,4%), RFA (23,5%) et Pays-Bas (16,3%). En sorties, la France
(40%), la RFA (21,3%) et les Pays-Bas (28,8%) totalisent 90,1% du trafic
CEE pour compte propre. En entrées, la part de la RFA tend a augmenter et,
en sorties, celle de la France tend & diminuer légérement.

La part des autres pays est tout aussi négligeable que dans le
cas du compte d'autrui. Signalons toutefois, qu'en 1986 la part de l'Espa-
gne (102.000 T en entrées et 103.000 T en sorties) est trés supérieure a
celle de la Grande-Bretagne (1.000T et 16.000 T) et du Danemark (8.000 T et
3.00C TH. :

Lrévolution des trafics en tonnes-kilometres n'amene pas de
différences sensibles par rapport aux tonnages chargés, sauf dans le cas de
la France en 1986. Alors que le trafic sorties (en tonnes) stagne, 11 fait
un bond er avant de 32,3% en tonnes-kilometres (582 MTKM en 1985 et 771
MTKM en 19684). La distance moyenne des trajets passe brutalement de 229 km
a 290 km.
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€raphique n° 53

Evolution des trafics réalisés par le-compte.propre en provenance.
d'autres pays de la CEE, de 1982 3 1986 (en milliers de tonnes)
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6raphique n° 54

Evolution des trafics réalisés par le compte propre a destination
d'autres pays de la CEE, de 1982 a 1986 (en milliers de tonnes)
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Bien évidemmerit, l'Italie retrouve un rdle prépondérant en ton-
nes-kileométres, surtout pour les trafics en entrées en Belgique. Elle
devance la RFA, sauf 2n 1986, lcoin devant les Pays-Bas. En sorties, par
contre, la RFA devance 1l'Italie, sauf en 1985, et les Pays-Bas talonnent
cette derniiére. En entrées, la France réalise 445 MTKM en 1982 et 733 MIKM
en 1986 ; la RFA 247 et 421 ; 1'Italie 278 et 411 et les Pays-Bas 119 et
137. En sorties, la France réalise 478 MTKM en 1982 et 771 en 1986 ; la RFA
473 et 525 ; 1'Italie 311 et 454 et les Pays-Bas 239 et 392.

Les graphiques n® 55 et 56 résument 1'évolution, selon les
principaux pays partenaires de la Belgique dans la CEE, des trafics en
entrées et en sorties respectivement, régimes compte d'autruli et compte
propre confondus.

Globalement, les trafics en provenance et a destination de la
France sont en augmentation (+25,5% en entréec, de 1982 a 1986, et +15,1%
en sorties). Pour la RFA, on observe une stagnation manifeste, surtout en
sorties, depuis 1984. Il est 3 noter qu'en sorties, les évolutions du
compte d'autrui et du compte propre sont inverses au fil des années : quand
le premier augmente, le second voit son trafic diminuer. Cependant, sur
1'ensemble de la période, 1'augmentation des entrées est de-32,2% et celle
des sorties de 13,8%. Pour les Pays-Bas, l'année 1986 fait apparaitre une
régression, plus sensible en sorties qui affecte presque également les deux
régimes de transport. Mais les trafics, dans les deux sens, sont en augmen-
tation depuis 1982 (+22,4% en entrées et +22,6% en sorties).

En tonnes-kilometres, les tendances sont toutes, quels que
soient les pays considérés, orientées & la hausse. On cobserve en effet une
augmentation des longueurs moyennes des trajets entre 1982 et 1986. En
entrées, en France, on passe de 263 km en 1982 a 311 km en 1986 ; en RFA de
325 km a 348 km (ce quil explique pourquoi l'écart, entre ces deux pays, se
resserre quelque peu lorsqu'on passe aux tonnes-kilométres) ; aux Pays-Bas
de 146 km a 150 km et en Italie de 1.296 km a 1.370 km. En sorties, en
France, on passe de 240 & 289 km en cing ans ; en RFA de 355 a 378 ; aux

Pays-Bas de 148 km & 168 km et en Italie de 1.297 km & 1.342 km.

Pour terminer ce point, nous apporterons un éclairage supplé-
mentaire sur les trafics réalisés par les transporteurs belges avec les
pays étrangers. Celui-ci a trait a la répartition des trafics, entrées et
sorties confondues, réalisés en transport international, selon les produits
transportés. Dans le point 31., nous avons vu la structure des trafics
intérieurs selon les dix classes NST. Si 1'on se réfere au tableau n° 24 de
ce point, nous allons situer rapidement les principales différences qui
apparaissent avec le trafic international en 1986.

Toutes les catégories de produits sont mieux représentées a
1'extérieur, du fait de la diminution spectaculaire de l’'une d’entre elles
ceulement. Il s'agit de la catégorie 6 (matériaux de construction et miné-
raux bruts) dont la part, en tonnages chargés, tombe de 41,2% en transports
intérieurs a 15% en transports internationaux. ’

Quatre classes voient alors leur part augmenter de maniére con-
séquente : la classe 0 des produits agricoles (13,7% au lieu de 8,9%), la
classe 5 des produits métallurgiques (9,3% au lieu de 4,4%), la classe 8
des produits chimiques (14,1% au lieu de 3,6%) et surtout la classe 9 des
objets manufacturés (29,3% au lieu de 13%).
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Graphique n° 55

Evolution des- trafics réalisés par le compte d'autruil et.le compte.
propre, en provenance des principaux partenaires de la Belgique
dans la CEE, de 1982 a 1986 (en milliers de tonnes)

1000

RFa FRANCE.

P.BAS

AN

1982

15683

NANSARNRRAN

1984

§

1568

éraphique n° 56

Evolution des trafics réalisés par le compte d'autrui et le compte
propre, a destination des principaux partenaires de la Belgique
dans la CEE, de 1982 a 1986 (en milliers de tonnes)
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Le trafic international réalisé par 1'ensemble des transpor-
teurs belges est donc plus diversifié qu'au jiveau intérieur ce qul est
évidemment une bomne chose. Si 1'on ajoute la classe 1 des denrées alimen-
taires (14% en trafic international contre 15,8% en trafic intérieur), cing
classes de preduits ont une part de trafic supérieure a 10% (les classes 0,
1, 6, 8 et 9 qui réalisent 86,1% cu trafic international total).

Au-dela des différences intérieures-internationales, 11 en
existe également entre le trafic compte d'autrui et le trafic compte pro-
pre. Ainsi, la part, des produits de la classe 0 est de 18,2% pour le compte
propre en 1986 contre 11,3% pour le compte d'autrui. De méme, pour la clas-
se 1, on observe le méme déséquilibre (18,6% pour le compte propre et 11,6%
pour le compte d'autrui). Pour les classes 5, 6 et 8 l'avantage des parts
est inversé (11,3% pour le compte d'autrui et 5,4% pour le compte propre en
ce qui concerne les produits métallurgiques ; 16,8% pour le compte d'autrui
et 11,4% pour le compte propre dans le cas des matériaux de construction et
respectivement 15,9% et 10,8% pour les produits chimiques). Enfin, le com-
pte propre transporte relativement rlus les produits manufactures (31,3%
~contre 28,3% au compte d'autrui).

En tonnes-kilometres, les écarts ont tendance a s'atténuer pour
les classes O (15,3% pour le compte propre et 12,4% pour le compte drau-
+rui) et 1 (respectivement 15,4% et 14,1%) car le compte d'autrui a des
distances moyennes de parcours bien supérieures (393 km contre 293 km pour
le compte propre en classe O et 437 km contre 288 . km en classe 1).

Mais ce n'es*t pas le cas des produits de la classe 9 ou l'écart
se creuse un peu au profit du compte propre (39,2% contre 34,1% pour le
compte d'autrui, la distance moyenne des trajets étant de 435 km pour le
conpte propre et de 432 km pour le compte d'autrui).

Pour les produits de la classe 6, on note un véritable retour-
nement, puisque la part du cocmpte d'autrui passe a 8,3% en tonnes-kilo-
petres, alors que celle du compte propre est 3 peu pres la méme (11,6%). Ce
ddéséauilibre inversé par rappert aux tonnages chargés, provient du fait que

la distance moyenne -des trajets du compte d'autrui n'est que de 177km
contre 353 km pour le compte propre.

De manigre générale, pour l'ensemble des produits, la distance
s trajets des deux régimes de transport n'est pas tres différente

moyerne de
pour le compte d'autrui et 348 km pour le compte propre).

(359 km

Enfin, en ce qui concerne le seul compte drautrui, les enquétes
conjoncturelles de !1'ITR permettent d'affirmer que, de 1983 a 1988, la ten-
dznce du trafic international routier est a la hausse (+27,5% entre 1980 et
1988). ru dire des transporteurs belges, les fret de retour sont difficiles
4 trouver en France, particulidrement dans la région parisienne, du fait
d'une concurrence intense. Cette derniére est également forte dans le sec-
teur du transport des conteneurs, vis-a-vis du rail et de la voie d'eau.
Erfin, il existe un certain manque de chauffeurs compétents en transport
internaticnal.
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42. LES TRAFICS REALISES PAR LES AUTRES TRANSPORTEURS DE LA CEE

Le tableau n® 26 présente 1'état, en 1982 et en 1986, des tra-
fics et les parts de marché des transporteurs belges (compte d'autrul et
compte propre confondus) et des transporteurs du pays avec lequel 1‘'échange
a lieu. La comparaison permet de saisir le poids du pavillon belge par rap-
port au pays étranger correspondant, ainsi que son évolution en quatre ans.
Notons que 1'Italie n'apparait pas dans le tableau, car elle ne fournit pas
de données sur les.trafics de son pavillon avec la Belgique.

Dans la mesure ou l'Espagne et le Portugal ne faisaient pas
partie de la CEE en 1982, il n'est pas possible de faire état d'une évolu-
tion. Toutefois  en 1986 les données sont les suilvantes pour 1l'Espagne,
les transporteurs belges ont réalisé 423.000 T (56,3%) et les transporteurs
étrargers 328.000 T (43,7%) ; pour le Portugal, on a respectivement 26.000
T (36,1%) et 46.000 T (63,9%).

Tableau n°® 26
Trafics (entrées et sorties) réalisés par les transporteurs belges

et les transporteurs du pays correspondant, en 1982 et en 1986
(en milliers de tonnes) et parts de marché (en pourcentages)

PAYS B2 &2 | TOA 82 B8 MBB | TOTALB
RFA 7261 6807 14068 8835 7912 16747
FRANCE 13881 8137 72018 16576 8335 24911
PAYS-BAS 982 14605 20587 S8 15728 23056
LUXEMBOURS 74 970 1716 987 1067 2054
ROY. -UNI 2 561 603 85 518 404
IRLANDE 0 2 26 2 3 B
DANEWRK 57 207 264 M B 318
BRECE 0 % I3 1 39 %0
TOTAL 7799 339 | SHm [ET9 WA | 4TSS
PAYS BBz NBE | TOTALE2| B8 MBBs | TOTAL B
RFA 51,6 48,4 100,0 52,8 47,2 100,0
FRANCE 63,0 37,0 100,0 66,5 3,5 100
PAYS-BAS 29,1 70,9 100,0 31,8 68,2 100,0
LUXEMBOURS 43,5 56,5 100,0 48,1 51,9 100,0
ROY. -1 7,0 93,0 100,0 18,2 85,8 100,0
IRLANDE 0,0 100,0 100,0 6,1 93,9 100,0
DANEMARK 21,6 78,4 100,0 20,1 79,9 100,9
BRECE 0,0  100,0 100,0 2,5 97,5 100,0
TOTAL 47,1 52,9 | 100,0 50,0 50,0 | 10,0
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Si, dans une premiére approche, on envisage l'ensemble des pays
du tableau n® 26, on a l'impression que la situation des transperteurs
helges est plutdt catastrophique, méme si une évolution favorable inter-
vient dans tous les pays, sauf le Danemark, entre 1982 et 1986. En effet,
il n'est que deux pays oU la part du pavillon belge est supérieure a celle
du pays étranger correspendant (la RFA et la rrance).

Mais une telle vision ne tient pas compte du poids des pays ni
des volumes absolus de trafics. Seuls trois pays comptent vraiment, que les
transporteurs soient belges ou ncon, méme si les transporteurs britanniques
réalisent un trafic 6 fois supérieur & celui de leurs homologues belges,
ainsi que les transporteurs danois qui réalisent un trafic 4 fois supérieur
3 celui des transporteurs belges, sur leurs relations respectives.

A partir de 13, la situation du pavillon belge n'est pas s1
mauvaise. Pour s'en convaincre, il suffit d'additionner les trafics belges
et étrangers de la RFA, de la France et cdes Pays-Bas. En 1982, 27,12 MT ont
été transportées sous pavillon belge (4%,9% du total), et 29,55 MT par les
transporteurs étrangers (52,1%). On constate donc que le trafic était déja
presque en équilibre. En 1986, on a r=2spectivement 32,74 MT (50,6% du
total) et 31,98 MT (49,4%).

Si le trafic est assez bien partagé avec la RFA, 1l n'en va pas
de méme avec la France et, symétriquement, avec les Pays-Bas. Le pavillon
belge contrdle les 2/3 du trafic réalisé avec la France et cette situation
se consolide en 4 ans. Dans le cas des Pays-Bas, pour un niveau global de
trafic similaire & celui de la France, on a un cas de figure inverse, a
cette différence pres que la situation est un peu moins dégradée qu'en
1982. Comme on peut le constater, 1‘'excédent frangais compense le déficit
néerlandais, ce qui explique somme toute un partage géquilibré des trafics
entre les transporteurs belges et étrangers.

Les trafics réalisés avec ces trois pays par les transporteurs
étrangers ont crd moins vite que ceux des transporteurs belges. Pour 1la
RFA, la hausse atteint 16,2% pour les transporteurs allemands contre 21,7%
pour les transporteurs belges. Pour la France, 2,4% seulement contre 19,4%
et pour les Pays-Bas 7,7% contre 22,5%. Ces résultats montrent bien le
dynamisme retrouvé par les transports routiers belges depuls 1982-84 et que
nous avons déja percu dans d'autres secteurs de leur activité.

Notons enfin que les transporteurs belges n'interviennent que
trads peu sur les autres marchés, sauf le Luxembourg (qui ne représente
cependant que 2,9% du trafic belge et 3,1% du trafic étranger a destination
ou en provenance de la Belgique, en 1986) et 1'Italie (voir le point 41.).

Soulignons enfin qu'en ce qui concerne le Danemark, le trafic
est en croissance constante, alors que celui de la Grande-Bretagne est tres
fluctuant d'une année sur l'autre. Quand 3 la Grece et a l'Irlande, ce
n'est que timidement et depuis peu que les transporteurs belges se lancent
sur ces marchés.

En tonnes-kilométres, les parts de marché du pavillon belge
sont un peu améliorées pour tous les pays, sauf pour la France (les trans-
porteurs francais réalisent 36,8% des tonnes-kiloméetres, alors qu'ils ne
réalisent que 33,5% des tonnes) et la Gréce. En 1986, RFA, France et Pays-
Bas réunis, le trafic des transporteurs belges est de 9,35 MMIKM (54%) et
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celui des transporteurs étrangers de 7,97 MMIKM (46%). Déja en 1982, les
deux tyoes de trafics édtaient presque équilibrés, avec respectivement 6,83
MMTHM (49,8%° et 6,88 MMTKM (50,2%).

Compte tenu du peids des trois principaux partenaires de la
Relgique (53,3% des tonnages chargés dans la CEE et 88,2% des tonnes-kilo-
maétres, en 19864), nous présentons, dans le graphique n° 57, une comparaison
de l'évolution des trafics belges et étrangers réalisés entre la Belgique
et ses voisins, de 1982 & 1986, entrées et sorties confondues. Pour chaque
millésime, les rectangles situds a gauche correspondent aux trafics réali-
sés sous pavillon belge et ceux situés a droite aux trafics réalisés sous

pavillon étranger.
Graphique n° 57
Comparaison des trafics réalisés scus pavillon belge et sous pavillon

étranger, entre la Belgique d'une part et 1la RFA, la France et les
Pays-Bas d'autre part, entre 1982 et 1986 (en millions de tonnes)
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En ce qui concerne la France, on repére aisément le mouvement
de hausse des trafics sous pavillon belge (+19,4%) et celui stagnant des
trafics rdalisés sous pavillon étranger (+2,4%). La RFA montre un profil
quelque peu similaire dans 1'évolution des deux types de trafic. L'accrois-
semert des trafics belges (+21,7%) est un peu supérieur a celuil des trafics
étrangers (+16,2%) mais masque, dans les deux cas, une stagnation entre
1985 2t 1984. Enfin, dans le cas des Pays-Bas, les évolutions sont caracté-
risées par une forte hausse du trafic réalisé sous pavillon belge, assortie
4'un tassement certain en 1986 (+22,5%, en 5 ans) et par une stagnation,
entre 1984 et 1986, du trafic réalisé sous pavillon étranger (+7,7% seule-
Tent). Tn tonnes-kiiometres, les tendances sont sensiblement identiques &
celles qu'on observe selon les tonnages chargés.
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En méme temps qu'une distinction entre les entrées et sorties
réalisées sous pavillon étranger, nous allons considérer les trafics selon
le compte d'autrui et le compte propre. Pour l'ensemble des traiics réali-
sés par des transporteurs étrangers en 1986, le compte dfautrui a une part
de 82,1% (28,14 MT) et le compte propre de 17,9% (6,12 MT). La part du
compte dlautrui tend 3 s'accroitre (78,6% en 1982). Rappelons que pour le
pavillon belge, la part du compte d'autrui est de 2/3 et celle du compte

propre de 1/3.

Les graphiques n° 58 et 59, & l'instar des graphiques n° 51 et
52, retracent l'évolution, respectivement, des trafics entrants et sortants
de Belgique, mais réalisés par des transporteurs étrangers. L'Italie
n'apparait pas sur les graphiques qui suilvent, car ce pays ne fournit pas
les données correspondantes. Par contre, nous avons introduit les données
concernant la Grande-Bretagne et le Danemark. A noter que la Gréce et
1'Irlande ont des trafics presque nuls. Enfin, pour 1l'Espagne et le Portu-
gal, nous ne disposons évidemment que des données pour 1986 quil sont de
140.000 T en entrées et de 188.00. T en sorties pour 1l'Espagne, de 19.000 T
et 27.000 T pour le Portugal.

Grapiilique n° 58

Evolution des trafics réalisés par le compte d'autrui étranger a
destination de la Belgique, de 1982 a 1986 (en milliers de tonnes)
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Contrairement aux trafics compte d'autrui réalisés sous pavil-
lon belge, dominés par les trafics avec la France, ici ce sont les trafics
réalisés par les Pays-Bas qui prédominent largement. En entrées, la RFA est
constamment en seconde position devant la France. En sorties, c'est la
rance qui devance la RFA. Dans les deux cas, les trafics de chacin de ces
deux pays sont asser proches 1'un de 1'autre, surtout en entrées.
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Le trafic entrées de la RFA passe de 2,8 MT en 1982 & 3,94 MT
en 1986 (+40,6%), celui des sorties passe de 2,67 MT a 3,46 MT (+29,6%).
pour la France, on passe de 2,15 MT en entrées a 3,64 MT (+69,3%) et de
3,51 MT a 3,6 MT en sorties (+2,58% seulement). Enfin, pour les Pays-Bas, le
trafic entrées passe de 5,97 MT 3 8,06 MT (+35%) et le trafic sorties passe
de £,22 MT a 6,58 MT (+5,6%).

Graphique n° 59

Evolutlon des trafics réalisés par le compte d'autrui étranger en

provenance de la Belgique, de 1982 a 1986 (en milliers de tonnes)
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On constate que ces trois pays représentent, avec 15,64 MT, 94%
du trafic total des transporteurs étrangers en direction de la Belgique.
et, avec 13,62 MT, 92,9% du trafic en provenance de la Belgique et a desti-
nation d'un pays de la CEE. Ces proportions sont du méme ordre de grandeur
que dans le cas du pavillon belge. La part des autres pays apparait évidem-
ment dérisoire. Tl est toutefois intéressant de signaler que des fluctua-
tions importantec affectent les trafics sur les autres relations, tant en’
entrées qu'en sorties et qu'on ne peut faire état, sur la période, de véri-
tables tendances & la hausse ou 3 la baisse.

On remarque encore sur les graphiques que les trafics entrées
en Belgique croissent de maniére assez réguliére, alors que les trafics
sorties connaissent des fluctuations assez marquées d'une année sur
I'autre. Ainsi, par exemple, le trafic francais croit de 28,2% en 1983 par
repport 2 1982, puls décroit brutalement de 33,1% en 1984, pour remonter de
32,3% en 1985 et finalement diminuer & nouveau de 9,6% en 1986. Pour les
Pavs-Bas (sauf en 1986) et la France, les trafics sorties sont toujours
supérieurs aux trafics en entrées, alors que le mouvement est inverse en
RTA {zauf en 1983).
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Fn tonnes-kilometres, la situation est assez différente dans la
mesure ol les distances moyennes de parcours sont trés inégales. En 1986 et
en entrées, la longueur moyenne des trajets réalisés par les pavillons
étrangers était de 218 km et en sorties de 283 km. Mais plus précisément,
on a respectivement en France 289 km et 377 km, en RFA 258 km et 338 km et
aux Pays-Bas seulement 142 km et 162 km. De ce fait, l'ordre de grandeur
des trafics entrées est le méme pour les trois pays et, pour les trafics
sorties, la France reste constamment légérement en téte.

Les évolutions générales des trois pays sont orientées a la
hausse pour les Pays-Bas en entrées, pour la France et la RFA en sorties.
On constate une stagnation pour les Pays-Bas en sorties depuis 1984 et,
pour la France et la RFA en entrées depuis 1985. En 1986, la France (1,05
MMIKM), la RFA (1,01 MMTKM) et les Pays-Bas (1,14 MMIKM) représentent 88,5%
des trafics en entrées effectués sous pavillon étranger dans la CEE. En
sorties, leur part est de 86,7% (France 1,36 MMIKM ; RFA 1,17 MMTKM et
Pays-Bas 1,06 MMTKM).

Enfin, il est intéressant de voir quelle est la part du compte
d'autrui réalisée sous pavillon étranger, selon chacun des trois principaux
pays, en entrées et en sorties. Pour la RFA, en entrées la balance est au
profit des transporteurs étrangers (58,7%) et en sorties également (51,2%).
Cela signifie donc (voir le tableau n° 26) que c'est le transport belge
pour compte propre qui va rétablir & lui seul la situation du pavillon
national, dans la relation Belgique-RFA. Pour les Pays-Bas, la balance est
également au profit des transporteurs néerlandais (83,7% en entrées et
69,3% en sorties) et le transport belge pour compte propre rétablit un peu
la situation. Enfin, pour la France, la situation est inverse. La balance
est au profit du pavillon belge (54,2% en entrées et 64,9% en sorties),
mais ici encore, le trafic belge pour compte propre améliore le score du
pavillon belge.

Les graphiques n° 60 et 61, qui sont le pendant des graphiques
n® 53 et 54, illustrent les évolutions des trafics réalisés en compte
propre sous pavillon étranger. En ce qui concerne 1'Espagne et le Portugal,
les trafics sont nuls en compte propre.

De méme que pour le compte d'autrui, la situation du compte
oropre icl est trés différente de celle du compte propre réalisé sous
pavillon belge. En entrées comme en sorties, la positior dominante de la
France n'existe plus, ce qui tend au passage a montrer le faible dynamisme
des transporteurs francais du compte propre, comme de compte d'autrui, dans
leurs relations avec la Belgique. Ce sont les trafics réalisés par les
Pays-Bas quil prennent de 1'importance, mais pas de facon aussi nette qu'en
compte d'autrui.

Pour les transports sous pavillon étranger, signalons que 1la
part du compte d'autrui est de 84% en entrées (16% pour le compte propre)
et de B83,2% en sorties (16,8% pour le compte propre) en 1986. Ces parts
sont en augmentation assez nette depuis 1982 (on avait respectivement 77,3%
et 79,7% pour le compte d'autrui).

Ce constat n'est pas étonmnant lorsqu'on considére les gra-
phiques n°® 60 et 61, car les trafics semblent stagnants, voire décrois-
sants, 2lors que.les trafics compte d'autrui tendaient a la hausse.
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eraphique n°® 60

Evolution des. trafics réalisés -par le compte propre étranger a.
destination de la Belgique, de 1982 3 1986 (en milliers de tonnes)
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éraphique n° 61

Evolution des trafics réalisés par le compte propre étranger en
provenance de la Belgique, de 1982 a 1986 (en milliers de tonnes)
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Les calculs confirment cette impression. Pour la RFA, les tra-
fics entrées passent de 845.000 T a 87G.000 T (+3%) en 5 ans et les trafics
sorties de 492.000 T & 515.000 T (+4,7%: ; Pour la France, de 986.000 T a
950.000 T (-3,7%) en entrées et de 1,49 MT 3 1,09 MT (-26,8%) en sorties ;
pour les Pays-Bas, de 1,32 MT & 1,13 MT (14,1%) en entrées et de 1,1 MT &
1,106 MT (+0,6%) en sorties.

Malgré cette stagnation, ces trois pays totalisent cependant
93,2% des entrées et 91,9% des sorties en 1986 et comme les proportions
étaient quasiment les mémes en 1982 on en déduit (ce que les données con-
firment) que la stagnation des trafics compte propre réalisés sous pavillon
étranger est générale. Seules les anndes 82 et 84 font exception, en sor-
ties, dans le cas de la France.

Les évolutions de trafics ne sont pas différentes en tonnes-
kilométres. On retrouve simplement le changement d'échelle do a des dis-
tances moyennes de parcours plus longues en France et, de ce fait, les tra-
fics de ce pays dépassent 3 nouveau les autres assez largement (surtout en
sorties).

En 1986, en France, les trajets moyens sont de 240 km en
entrées et de 227 km en sorties ; en RFA respectivement de 256 km et de 283
km ; aux Pays-Bas de 165 km et de 132 km. A noter que dans ce dernier pays,
la distance moyenne en entrées est supérieure de 23 km & celle du compte
drautrui.

La position du compte propre belge vis-3-vis du compte propre
étranger est nettement favorable : pour la RFA, en entrées (60,9%) comme en
sorties (73,3%), la part du compte propre belge est largement excédentaire
et pour la France, on a respectivement 75,7% et 70,9%. Pour les Pays-Bas,
la situation est plus équilibrée et si, en sorties, la tendance est la méme
GQue précédemment avec 63,4%, en entrées 1'avantage va aux transporteurs
néerlandais avec 54,7%.

En guise de conclusion au point 4., nous pouvons résumer la
Ssituation en matiére de trafics internationaux routiers de marchandises a
destination ou en provenance du territoire belge en précisant qu'en 1986,
le trafic total s'éléve 3 70,13 MT dont 35,87 MT (51,2%) réalisés par des
transperteurs belges et 34,26 MT (48,8%) par des transporteurs étrangers.

Les 35,87 MT se ventilent en 23,47 MT (65,4%) réalisés pour le
compte d'autrui et 12,4 MT (34,6%) par le compte propre. Les 34,26 MT se
répartissent en 28,14 MT (82,1%) réalisés par le compte d'autrui et 6,12 MT
(17,9%) par le compte propre.

5. PERSPECTIVES D'AVENIR POUR LES TRANSPORTS ROUTIERS
DE MARCHANDISES EN BELGIQUE

Les analyses développées tout au long de ce chapitre tendent 3
montrer que les transports pour ccumpte d'autrul progressent assez nette-
ment, depuls 1983-84 notamment. La crise économique, on 1l'a vu, a entrainé
une restructuration du secteur des transports routiers de marchandises qui
s'est caractérisée par la disparition d'un grand nombre de trés petites
entreprises. Cet effet, conjugué & 1'amélioration de la conjoncturs écono-
mique gérérale, tant en Belgique que dans le monde, a permis au secteur
professionnel routier de repartir sur des bases nouvelles.
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Mais 1'effort d'adaptation de ce dernier doit encore se mainte-
nir dans les années 3 venir. Il semble que les premiers pas aient été
accomplis dans la bonne direction, mais 11 ne s'agit pas de relacher
maintenant les efforts. '

En trafic national, en effet, les données font état de 1la
vigueur incontestable des transports pour compte propre quil continuent a
concurrencer majoritairement le compte d'autrul, méme si 1'on commence a
voir se dessiner une tendance a la hausse, encore mal confirmée, notamment
en termes d'emplois et d'investissements, dans les entreprises profession-
nelles de transport.

Sur le plan international, le transport professionnel belge
doit accomplir encore des progrés pour acquérir une situation vraiment
solide, & l'instar de son voisin du nord. Pour l'instant, le dynamisme du
compte propre belge est tel qu'il occupe des créneaux qui devraient sans
doute clus logiquement étre l'apanage des transports pour compte d'autrui.
Toutefols, compte tenu des caractéristiques spatio-économiques de la Bel-
gique, 11 semble que les entreprises de transports routiers pour compie
d'autrui. soient assez conscientes des conséquences de l'échéance de 1993.
Mais, pour étre a méme de tenir le choc, la restructuration du secteur doit
nécessairement se poursuivre, car ce dernier est encore trop artisanal et
le nombre de grandes entreprises n'est pas suffisant. En fait, les PME
auront sans doute les moyens de tirer leur épingle du jeu a 1l'horizon 93,
dans la mesure ou elles seront dirigées par des personnes conscientes des
enjeux, compétentes et dynamiques. Pour cela, la formation professionnelle
est un atout majeur et, au vu de celle que recoivent les aspirants trans-
porteurs en Belgique, les entreprises ont des possibilités non négligeables
de faire mieux que se défendre, notamment en trafic international. Du
reste, dés aujourd'hui, la position trés satisfaisante du pavillon belge
(sauf dans les traflcs avec les Pays-Bas) 1 atteste plelnement '

I1 est un autre challenge auquel d01vent-se;prerarer les trans-
porteurs routiers' belges, c'est celui de 1'ouverture du’ ‘tunnel- sous- la
Manche. Sur ce point,. une étude de Francois PECHEUX de - 1‘ITR publlée en
décembre 1988, "tente-de cerner l'impact de ce projet sur les:- transportS'
routiers de marchandlses belges. A cette occasion, il considére. “les -infra--
structures existantes: et ce qu'il serait nécessaire de- réahser d'ici a -
1'ouverture du tunnel pour mettre toutes les chances du c6té de’ la Belgique
en vue de capter une partie du trafic transmanche. L'étude envisage aussi
les perspectives de trafic et de développement régional_liées'au'pfojet;

Nous allons préciser ci-aprés les points de ce travail, qui
apportent des éléments complémentaires & notre analyse. Focalisons tout
d'abord notre attention sur les infrastructures. Une rocade littorale (la
RN 1) entre le lieu fixe transmanche (le tunnel) et la Belgique est
envisagée. De fait il s'agit d'une voie express allant de Boulogne a la
frontiere belge, via Calais et Dunkerque. Elle sera a 2x2 voies (3 2x3
voies dans les traversées de Calais et Dunkerque) et tous les échanges
seront dénivelés. Cet axe répond aux trois objectifs suivants :

- offrir aux usagers du tunnel une infrastructure a niveau de
service élevé. .

- saisir 1l'opportunité de la construction du tunnel pour déve-
lopper les courants d'échange entre le nord et sud de l1'Europe par la réa-
lisation d'un axe routier Dunkergue-Bayonne.
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- améliorer la compétitivité des ports de la cdte nord-ouest en
améliorant les liaisons en direction du tunnel, du nerd de la France et de
la Belgique.

Les principaux points d'ancrage de cet axe routier seront bien
entendu le terminal du tunnel & Coguelles, l'entrée est de Calails (auto-
route A 26 vers 1'Europe du sud-est), Dunkerque (autoroute A 25 vers Lille)
et la frontiere belge ol un raccordement est prévu avec le réseau autorou-
tier belge en direction de Veurne et Ostende.

L'étude de 1'ITR recense les autoroutes existantes en Belgique
et les troncons manquants, sans la construction desquels l'attractivité du
réseau belge serait notablement diminuée, au moment de la mise en service
du tunnel. Ainsi, en est-il de 1'A 18 (Ostende-Veurne) qu'il est nécessaire
de prolonger jusqu'a la frontigére belge (il s'agit-13 d'un maillon essen-
tiel). L'autoroute A 8 (Bruxelles-Tournai) est a terminer si la Selgique
veut envisager la captation d'une partie du trafic allemand en direction du
tunnel. Les avantages prévus d'une telle liaison sont multiples :

- création d'une liaison directe par autoroute entre Bruxelles,
Lille et le tunnel.

- dédoublement de la liaison autoroutiére Lille-Anvers (méme si
1a distance est augmentée de 15 kilométres par rapport a 1'autoroute via

Kortrijk, elle permettrait d'éviter a Anvers le tunnel creusé sous

1'Escaut, générateur d'encombrements).

- dédoublement de la liaison autoroutiére Paris-Bruxelles (10
kilometres de plus que par l'autoroute, via Valenciennes).

Les deux projets A 18 et A 8 viennent d'obtenir un financement
partiel de la CEE pour leur parachévement. Plus difficile a mettre en oeu-
vre, la liaison A 17 entre Tournai et Kortrijk, pour des raisons d'équili-
bre entre les régions linguistiques de la Belgique. Selon 1'auteur, la
réalisation de 1'autoroute A 17 est subordonnée a celle de la voie rapide
Peck-Armentigres. Pourtant industriels et transporteurs, wallons et fla-
mands, sont unanimes pour souhaiter une mise en oeuvre rapide de cet axe
qui permettrait un contcurnement de la conurbation Lille-Roubaix-Tourcoing

et une liaison directe du Hainaut au littoral et aux ports belges.

L'A 19, entre Veurne et Kortrijk, n'est encore & ce jour qu'a
1'état de projet. Enfin, 1'autoroute Bruxelles-Arlon, terminée fin 1988,
relie directement la capitale belge 3 Luxembourg et & Strasbourg. Lorsque
la liaison Liege-Arlon sera achevée (1990), le Luxembourg, la Lorraine
francaise, 1'Alsace et la Sarre seront directement reliés a Bruxelles,
Liege, Charleroi, Anvers, Gand et au tunnel.

F. PECHEUX, pour montrer tout l'intérét de ces réalisations en
vue de capter certains trafics supplémentaires a destination du tunnel, se
réfere a3 une analyse de F. REITEL, professeur a l'université de Metz qui
explique pourquoi les véhicules allant actuellement de la Lorraine du nord
vers Lille empruntent de préférence les autoroutes luxembourgeoises et

belges. Selon F. REITEL, il existe quatre avantages a cela : - le tracé
belge est plus rapide que le tracé francais, - les autoroutes belges n'ont
pas de péage, - le prix du carburant est nettement inférieur en Belgique et

- les autoroutes belges sont éclairées.
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Lranalyse de 1'ITR fait ensuite le point sur le trafic trans-
manche actuel et sur les perspectives ouvertes par le tunnel. Entre 1980 et
1986, le trafic par mer de marchandises entre la Belgique et la Grande-
Bretagne a crd de 17% (4,47 MT en 1986). Dans la relation réciproque, de 6%
(5,65 MT). Le transit en provenance de Grande-Bretagne a augmenté de 8,7%
(4,74 MT en 1986) et celui a destination de la Grande-Bretagne de 43% (4,2
MT).

Cette progression rapide des échanges traduit 1l'intégration de
la Grande-Bretagne avec ses partenaires de la CEE, méme si cela ne s'est
pas réalisé sans mal. En 1985, 46,2% des importations britanniques provien-
nent des pays de la CEE (contre 37% en 1975) et 46,1% des produits vont
dans les pays de la CEE (contre 32,3% en 1975).

En 1983, 81,8% des échanges UEBL (Union Economique Belgo-Luxem-
bourgeoise)-Royaume-Uni sont réalisés par la route (Ro/Ro) et 17% par le
rail. Dans la relation inverse, les pourcentages respectifs sont de 88,1%
et 11,7%.

En ce qul concerne le trafic Ro/Ro, dans le sens Grande-Bie-
tagne-Belgique entre 1980 et 1987, le nombre de véhicules a crd de 51%
{184.000 véhicules en 1987) et celui des remorques hon accompagnées a été
multiplié par 3,3 (158.400 remorques en 1987).

Dans le sens Continent-Grande-Bretagne, la concurrence s'éta-
blit entre trois ports néerlandais (Scheveningen, Rotterdam et Vlissingen),
deux ports belges (Zeebrugge et Ostende) et trois ports francais (Dunker-
que, Calais et Boulogne). Dans leur ensemble, ces huit ports ont servi au
chargement Ro/Ro de 1,714 M de véhicules lourds (+84,4% par rapport a
1980). Pour Zeebrugge, la hausse de trafic est de 14,5% (595.000 véhicules
en 1987) et celle d'Ostende de 3% seulement (139.000 véhicules en 1987). La
part des deux ports belges est passée de 41,5% en 1980 & 42,9% en 1987
(34,8% pour Zeebrugge a -lui seul par rapport au traflc total Contlnent-
Grande- Bretagne) o E

: \ . SR e _

En ce qui concerne le futur traf1c transmanche real1sé par le
tunnel, des facteurs vont affecter 1la demande globale,Anotamment le PIB
britannique, et 1° evolutlon relative des prix. qui-vont.-induire- le. niveau
des dépenses de consommation. Par ailleurs, le choix: du”service transmanche
dépendra du colt relatif d'utilisation du tunnel da: ‘temps ‘de” transport,

des fréquences des services, du confort et de” la f1ab111te. La politique
des tarifs d'Eurotunnel sera déterminante. Les hypothéses retenues actuel-

lement sont les suivantes : - les tarifs seront inférieurs de 10% en termes
réels a ceux qui sont pratiqués aujourd'hui par les ferries pour le trans-
port Ro/Ro et par conteneur ; - les tarifs des chemins de fer devraient

rester, en termes réels, a leur niveau actuel.

De toute fagon un trafic ferries subsistera, pour au moins
trois raisons : - la concurrence entrainera une décroissance des tarifs,
qu'on envisage de l'ordre de 20% en 1993 par rapport a 1986 ; - les pro-
duits volumineux ou les marchandises dangereuses ne pourront pas étre ache-
minés par le tunnel ; - la réglementation sociale peut impliquer un arrét
d'activité des chauffeurs d'une durée supérieure a celle qui résulte effec-
tivement du transit des poids lourds sur les rames nouvelles du tunnel.

Selon les prévisions d'Eurotunnel, la croissance des échanges
entre la Grande-Bretagne et le continent serait, en moyenne, de 4,3% par an
d'ici a 1993, de 3,8% par an entre 1993 et 2003 et 3,4% par an au-dela.
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Selon ces hypothéses, on aurait en 1993 un trafic total de 84,4 MT {dont
30,5 MT en Ro/Re, 8,1 MT en conteneurs, 1,1 MT en wagons complets, 43,1 MT
en vrac et 1,5 MT en véhicules lourds). En 2003, le trafic total serait de
122,1 MT et respectivement, seleon les modes et modalités, on aurait 46,3
MT, 11,7 MT, 1,7 MT, 59,6 MT et 2,8 MT. De méme en 2013 le trafic total
serait de 169,8 MT, ventild en 66,7 MT, 16,2 MT, 2,5 MT, 79,4 MT et 5 MT.

En octobre 1988, une estimation d'Eurotunnel 1indique, pour
1993, un taux de détournement du trafic transmanche par le tunnel de 17,3%,
soit 15,5 MT. Ce taux global est trés variable selon le mode d'acheminement
des produits (36,7% pour les conteneurs et wagons et 5,4% seulement pour le
vrac) .

De méme, les différents couloirs maritimes utilisés aujourd'hui
seront inégalement touchés par 1'ouverture du tunnel. A ce sujet, un exem-
ple pris par Eurotunnel considere la répartition des trafics selon les cou-
loirs maritimes et par originesdestination, actuellement et apres mise en
service du tunnel, pour des liaisons entre la zone de Birmingham et diffé-
rentes aires économiques sur le continent. Les analyses effectuées montrent
que la part des trois ports du détroit francais, aujourd'hui de 23%, passe-
rait a 15%, celle des deux ports du détroit belge, de 33% a 22% et celle
des autres lignes de 44% & 33%. Le tunnel captera en principe, 30% du tra-
fic sur 1'ensemble des liaisons et corridors maritimes. Les analyses font
aussi état d'un détournement particuliérement important pour les conteneurs

et les wagons.

De maniére évidente, la présence du tunnel va entrainer des
modifications de flux et de stratégies. Selon Intercontainer, les armateurs
pourraient réduire le nombre de leurs escales directes en ce quil concerne
1a desserte de 1'Europe du nord du fait de la mise en service, dans le
tunnel, d'un systeme de transport ferroviaire intégré. Les criteres de
choix des ports européens seraient essentiellement déterminés par. la posi-
tion de ceux-ci par rapport aux transports terrestres, par la qualité des
manutentions, par les possibilités de stockage et par la qualité des pres-
tations offertes par les professiocnnels. Evidemment, les ports belges sont
notentiellement en mesure de bénéficier de ce redéploiement.

En termes d'enjeux et de développement régional, 1l semble
actuellement en Belgique que la région wallonne soit plus préoccupée du
probleme que la région flamande, notamment la région de Tournai, mais les
zones les plus concernées par le tunnel en Belgique ne pourront manifeste-
ment en retirer des avantages que si le maillage de 1'infrastructure auto-
routiére est total.

L'étude de 1'ITR souligne dans son dernier chapitre le fait que
1'ouverture du tunnel coincide pratiquement avec la création du marché uni-
que européen. De fait, en ce qui concerne les transporteurs routiers bel-
ges, les deux batailles sont & mener de front et une comparaison rapide de
Jeur situation avec celle des autres transporteurs européens amene l'auteur
3 conclure dans le méme sens que nous. La qualité des professionnels du
transport en Belgique est tout aussi bonne que dans les autres pays, voire
méme meilleure, et la position géographique du royaume représente un atout
important 3 l'aube de 1993 et dans le contexte du trafic transmanche, en
particulier.

e 1 Xe



CHAPITRE 5

LES AUTRES MODES DE TRANSPORTS TERRESTRES

8i notre étude porte essentiellement sur les transports rou-
tiers, dans la mesure ol il s'agit du mode dominant dans le secteur des
transports 'belges, nous avons pu observer dans le chapitre 2 que le réle
des voies navigables et du chemin de fer n'était pas négligeable pour cer-
tains types de transport. Nous nous proposons donc ici de faire un rapide
tour d'horizon de chacun de ces modes, en mettant l'accent sur 1l'évolution
récente des moyens qu'ils mettent en oeuvre, de leurs trafics et de leurs
perspectives d'avenir. Nous ne reviendrons pas sur les infrastructures dont
nous avons déja fait état dans le chapitre 2.

1. LE SECTEUR DES TRANSPORTS PAR VOIES NAVIGABLES
11. LE FONCTIONNEMENT DU SECTEUR

Le transport fluvial pour compte propre est assujetti a 1l'at-
tribution d'une attestation, mais il n'est pas d'autres conditions a rem-
plir pour la mise en oeuvre de ce régime de transport.

En ce qui concerne le transport fluvial pour compte d'autrui,
une attestation de classification est nécessaire. Les bateaux doivent en
effet étre approuvés, en ce qui concerne le tonnage et la navigabilité, par
un bureaur de classification agréé par 1'Etat. Par ailleurs, l'accés au mar-
ché est libre. '

En Belgique, le contact direct entre le mandant et le batelier
n'est pas possible. Tous les contacts s'effectuent obligatoirement par
1'entremise d'un affréteur. Ce dernier agit donc comme intermédiaire entre
les chargeurs et les transporteurs et est chargé de réaliser un équilibre
entre 1l'offre et 1a demande. L'ORNI (0ffice Régulateur de la Navigation
Intérieure) posséde 13 bureaux d'affretement 3 tour de rdéle (7 en Flandres,
5 en Wallonie et un a Bruxelles).

Le sysvéme du tour de réle réglemente l'offre en matiere de
capacité de chargement ou de tonnage. Son fonctionnement, fixé par arréte
royal, est le suivant : chaque batelier, deés que son bateau‘est disponible,
s'inscrit pour prendre livraison d'un chargement déterminé. Un numéro d'or-
dre chronologique, fonction de sa date d'inscription, lul est attribué. Le
numéro d'ordre le moins élevé a priorité pour l'acceptation ou non d‘un
chargement annoncé au bureau d'affrétement. L'objectif de cette disposition
est de permettre une répartition de l'ensemble du fret communiqué au bureau
draffretement entre les bateliers inscrits, sans qu'il y ait de concurrence
entre ceux-ci.
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Les offres de chargement doivent indiquer la destination, le
délai et des remarques éventuelles. Les transporteurs sont appelés a une
heure déterminée- et, compte- tenu de. la préséance.de .son numéro. d'inscrip-
tion, chaque batelier peut accepter un fret déterminé en fonction de la
capacité de tonnage qu'il peut offrir.

Le systeéme du tour de rdéle est obligatoire au niveau intérieur
et pour les transports 3 destination de la France. En ce qui.concerne les
trafics 3 destination des Pays-Bas, il existe un systéme dit du tour de
réle "volontaire" dans la mesure ol celui-ci n'est pas obligatoire, mais il
existe un gentlemen's agreement pour que les bateliers agissent de cette
facon. Pour les transports & destination de tous les autres pays, ce
systeme ne s'applique pas.

Si 1'on en revient au contrat de transport, l'affréteur conclut
avec le batelier un contrat d'affretement dans lequel toutes les conditions
sont précisées : durée, lieux d'embarquement et de débarquement, caracté-
ristiques des marchandises transportées, frais de canal (essentiellement en
RFA) et commisions a payer. Ces commisions a payer par le batelier a
1raffrétaur varient selon les destinations (5% du prix de transport en Bel-
gique, 7.5% en France et 10% aux Pays-Bas ; dans les autres pays, le pour-
centage est négociable avec un maximum de 10%). Pour la Belgique et les
transports a destination de la France, les bateliers payent également une
commission a 1'ORNI. ' ‘

En ce qui concerne les caractéristiques des marchandises trans-
portées et suite aux réglementations ADR (accord européen sur le transport
de marchandises par route) et RID (idem pour les chemins de fer), un accord
de méme type a été signé en matiére de transports fluviaux. L'accord
européen relatif au transport international des marchandises. dangereuses
par navire sur le Rhin (résolution n° 28 du 28/11/85 de la Commission
Centrale pour la Navigation du Rhin), ratifié par les états rhenans est
destiné 3 réglementer la navigation sur la seule voie rhénane (aux Pays-
Bas, 11 est d'application sur 1'ensemble dés "voies intérieures). -En
Belgique, c'est 1l'arrété. royal du 20/1/87 _qui’ rend: obllgato1re 1VADNR.

Depuis le  1/4/89, tout bateau "d'intérieur- effectuant . des transports de -

marchandises dangereuses sur le Rhin doit étre pourvu df un homme d'équipage
expert en la matidre. .Cette expertise est certifiée par. une attestation
délivrée par la Commission des patentes des bateliers du- Rh1n. ‘apres. examen
portant sur la réglementation ADNR (3 noter que seul 1'examen. est ob11ga-
toire, mais pas les cours). I

11 existe deux sortes d'affretements :

- 1'affretement au prix journalier, systéme par lequel 1l'affré-
teur s'engage 3 trouver au bureau d'affrétement un batelier qui peut éxécu-
ter un certain transport & une période ou un jour déterminé ; le mandant de
son co6té paye le prix convenu en bourse d'affrétement tandis que 1l'affré-
teur est rénuméré par la commission payée par le batelier.

- l'affretement par engagement : dans ce cas, une convention
est conclue entre mandant et affréteur, par laquelle le premier s'engage a
payer un prix bien déterminé 3 l'avance, tandis que le second accepte de
trouver, aux conditions préalablement négociées, un bateau adéquat par
1rintermédiaire du bureau d'affretement et de payer au batelier le colt
réel 2u transport (la différence entre prix engagé et cdut réel du trans-
port représente une commission suppldmentaire au bénéfice de 1'affréteur).
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Cette solution procure l'avantage de mieux calculer sa marge bénéficiaire.
tlle se pratique surtout vers les pays ol la tarification est librement
négociable.

Signalons enfin que le document d'affreztement utilisé pour la
navigation fluviale est un connaissement (bill of lading ou B/L) de nature
identique au connaissement maritime.

L*'ITB (Institut pour le Transport par Batellerie), organisme
qui est le pendant de 1'ITR pour les transports routiers, fournit des indi-
cations sur les temps d'attente & l'affrétement a destination des Pays-Bas.
Pour l'année 1988, le temps d'attente moyen a été de 7,32 jours (6,24
jours a Charleroi ; 7,53 a Lidge ; 9,15 & Gand ; 8,68 a Anvers et 4,47 a
Hasselt).

Par ailleurs, toujours en 1988, pour l'ensemble des bourses
draffretement précédentes, le nombre d'affretements réalisés par des trans-
por teurs belges 3 destination des Pays-Bas s'est élevé a 3544 contre 4135
par des transporteurs néerlandais et 152 par des transporteurs d'autres
nationalités. Nous vérifierons plus loin quantitativement cette préser.ce
massive des Néerlandais sur le marché des transports fluviaux en Belgique.

En matiere de tarification, les méthodes varient selon les
pays. En trafic intérieur belge, les. prix sont fixes avec application du
tour de rdle et du réglement de 1'ORNI. En France non-rhénane, 1l existe un
prix de base, avec application du tour de réle et du reglement ORNI. Pour
les Pays-Bas, il y a un prix de base et systéme du tour de rdle volontaire.
Enfin, ailleurs (France rhénane et RFA notamment), les prix sont libres.
Dans tous les cas, c'est le lieu de destination qui détermine le type de
calcul du prix de transport. .

Prix de base signifie prix minimum au-dessus duquel les prix
des transports sont effectivement négociés. Prix fixes signifie prix obli-
gatoires, établis par le comité du fret selon chaque destination et modi-
fiables annuellement par arrété royal. La structure des tarifs intérieurs
belges est fondée sur les éléments suivants : - le type de bateau utilise ;
- ia dimension des lots 3 transporter ; - la nature des marchandises ; - la
distance du trajet et - le gabarit autorise.

I1 est intéressant de noter, relativement & ce dernier élément
qu'une quantité supérieure n'entraine pas conséquemment un transport a de
meilleures conditions. En effet, si le type de bateau utilisé a bien une
incidence sur le prix de revient, il ne faut pas oublier qu'un bateau a
fort tirant d'eau nécessite un gabarit plus important et devra parfois
effectuer un détour pour arriver 3 bon port (or, la tarification est éta-
blie sur la voie navigable la plus courte entre deux destinations).

En trafic intérieur, au prix déterminé par le tarif s'ajoute
une taxe de navigation, payable 3 80% par le batelier, destinée a l'entre-
tien des écluses et des ports (10 centimes par tonne et par kilométre).

Des dérogations a ces tarifs obligatoires sont possibles, par
exemple dans le cas de transports réguliers et importants ou dans le cas de
chargements ou de déchargements plus rapides que les délais impartis.

Pour les frets & destination de la France, la structure du
tarif prévoit des taux de base, par tonne, qui différent suivant .a desti-
nation. Il existe une certaine liberté dans la négociation du prix tant
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qu'un co(t de transport est respecté pour un chargement minimal. Le systéme
est similaire aux Pays-Bas.

L'arrété royal du 16/03/78 fixe, en fonction du tonnage, la
durée des chargements et déchargements des bateaux. Pour les chargements, 2
j jusqu'a 500 T, 3 ) jusqu’'a 1.100 T et 5 j au-dela (en France, ces durées
sont estimées en 1/2 j). Des jours d'estaries (retards) sont payés si ces
délais sont dépassés. En Belgique, pour un bateau de 375 T, les frais sont
de 8,80 FB/T et respectivement pour des bateaux de 700 T, 1.100 T, +1.100 T
les frais sont de 8, 7,5 et 7 FB/T.

12. DONNEES SUR LES ENTREPRISES.

Au premier janvier 1989, on dénombre 1.655 propriétaires de
1.947 bateaux a cargaison seche, 501t en moyenne 1,18 bateau par entrepri-
se. Tres présisément 1.471 entreprises (88,9%) possedent un seul bateau,
152 (9,2%) en possedent 2, 28 (1,7%2) en ont de 3 3 10 et 4 (0,2%)
entreprises seulement de 11 3 19.

La capacité totale de ces 1.947 bateaux est de 1,422 MT, soit
730 T en moyenne par bateau et 859 T par entreprise. Les entreprises d'un
bateau représentent 65,6% de la capacité totale (932.309 T), celles de 2
bateaux 17,1% (242.730 T), celles de 3 & 10 bateaux 12% (172.276 T) et
celles de 11 3 19 bateaux 5,3% (74.859 T). De méme, les entreprises d'un
bateau possédent 75,6% du parc, celles de 2 bateaux 15, 62 celles de 3 a 10
bateaux 5,9% et celles de 11 3 19 bateaux 2,9%.

Le secteur est donc trés artisanal et -le nombre d'entreprises
diminue régulierement, drannée en année, touchant plus particuliérement les
entreprises ne possédant qu'un seul bateau. On . passe de 2.122 entreprises
en 1983, a 2.066 en 1984,1.995 en 1985, 1.897 en 1986, 1.789 en 1987, 1.698
en 1988 et 1.655 en 1989 (-22% en 6 ans). Il résulte de ce mouvement une
baisse corrélative de la part de ces entreprises, au rega“d de la cap301te.
quil passe de 70 6% en 1980 a 65,6% en 1989. o e

La plupart des entrepr1ses du secteur sont fam111a1es et on
comprend, dés lors, mieux pourquoi les indépendants bateliers ne peuvent
plus, a eux seuls, répondre aux exigences du crédit,” lorsqu'il s'agit
d'investir dans un bateau neuf (environ 50 MFB, pour un bateau de 1350 T).

On ne peut pas disposer des mémes données en ce qui concerne
les entreprises qui possédent des bateaux-citernes. On compte 221 de ces
derniers au 1/1/89. Selon 1'ITB, "étant donné le nombre restreint de
bateaux que compte la flotte citerne belge, les données statistiques
détaillées a propos de la structure de la propriété laisseraient transpa-
raitre des situations trop personnalisées" ! Toutefois, il est précisé que
60% du nombre de bateaux, qui représentent 63,5% du port en lourd total,
sont la propriété de bateliers possédant 3 bateaux au maximum. On retrouve
donc, en moins accentué, la stucture artisanale déja rencontrée pour les
bateaux 3 cargaison séche.

En termes d'emplois, on note une diminution du nombre de sala-
rids et employés de 1a profession. L'ONSS (0ffice National de Sécurité
Sociale) enregistrait 2.263 personnes salariées et employées dans les
antreprises qui ont la navigation intérieure pour activité principale en
1980. En 1987 ce nombre a diminué presque régulierement de 22,2% et ne
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s'élave plus qu'a 1.760. Si l'on considére les salariés et employés qui ont
une activité principale connexe a la navigation intérieure (exploitation
des voies navigables, des ports fluviaux et des installations portuaires),
on avait 990 personnes en 1980 et 941 en 1987 (-5%). Enfin, le nombre d'in-
dépendants dont la profession principale est celle de batelier e¢st passé de
1.996 en 1980 8 1.533 en 1987 (-23,2%).

13. LA FLOTTE DE NAVIGATION FLUVIALE

Les données sur la flotte dont nous disposons permettent de
suivre 1'évolution du nombre de bateaux, 3 cargaison séche et citernes, en
distinguant les automoteurs et les bateaux remorqués, entre 1975 et 1989
C'est l'objet du graphique n°® 62 qui ne retrace toutefois pas l'évolution
du nombre, extrémement faible, des citernes remorquées.

éraphique n° 62

Evolution du nombre de bateaux a cargaison seche et de bateaux-citernes,
automoteurs et remorqués, de 1975 3 1989 (en nombre de batiments)
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Deux constats immédiats sont & faire. Le premier est la
décroissance quasi réguliere du nombre total de bateaux, toutes catégories
confondués (-53% en 14 ans). La flotte totale passe de 4.615 bateaux en
1975 3 2.168 en 1989. Le second constat est la part énorme des bateaux
automoteurs a cargaison seéche qui, de ce fait, oriente a elle seule la ten-
dance 3 la baisse de la flotte totale. On passe de 3.891 bateaux (84,3% du
total) en 1975 3 1.796 bateaux (82,8%) en 1989, soit -53,8%. En ce qui con-
cerne les bateaux remorqués a cargaison séche, leur nombre passe de 328 a
151 (-54%) en 14 ans.

e,
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La situation est moins catastrophique pour les bateaux-citer-

nes mais leur nombre est aussi plus faible, passant de 387 & 210 (-45,7%)
pour les automoteurs-et de 9--3-11 (+22,2%) pour -les citernes-remorquées. -

En 1989, on dénombre 2.006 automoteurs (92,5%) et 162 bateaux
remorqués (7,5%). La proportion est demeurée inchangée depuis 1975. De méme
en 1989 on compte 1.947 bateaux & cargaison séche (89,8%) et 221 bateaux-
citernes (10,2%). Dans ce cas, on note une légére progression de la part
des citernes (8,6% en 1975).

Précisons enfin que 1'age moyén du parc est de 1'ordre d'une
trentaine d'années.

Le graphique n° 63 présente l'évolution des capacités des dif-

férents types de bateaux évoqués précédemment, plus les citernes remor-
quées que nous avons réintégrées.

éraphique n° 63

.

Evolution de la capacité totale des bateaux a cargaison seche et des
bateaux-citernes, automoteurs et remorqués, de 1975 a 1989
(en milliers de tonnes)
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L'évolution a la baisse de la capacité du parc total n'est pas
pour surprendre, compte tenu de 1'importante diminution du nombre de
bateaux. Elle passe de 2,444 MT en 1975 & 1,649 MT en 1989 (-32,5%). Si la
chute est moins forte que celle du parc, c'est que la capacité moyenne des
bateaux augmente, passant de 530 T & 760 T (+43,4%) en 14 ans. La capacité
des autcmoteurs a cargaison séche chute plus rapidement que celle des
autres bateaux, passant de 1,905 MT & 1,093 MT (-42,6%). Celle des bateaux

remarqués pour marchandises solides augmente au contraire, de 285.822 T 3
329.529 T (+15,3%). Celle des automoteurs citernes diminue faiblement de
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244.341 T 3 206.054 T (-15,7%) et celle des remorques citernes augmente de
9.147 T & 20.653 T (+126%), mais ce résultat n'est pas significatif, wvu le
faible nombre de ce dernier type de bateaux.

La part de la capacité des automoteurs, passe de 91,7% en 1975
3 78,8% en 1989. En revanche,leur puissance augmente. Celle des automoteurs
3 cargaison séche passe en moyenne, de 221 CV a 321 CV par bateau (+45%),
en 14 ans et celle des automoteurs citerne, de 247 CV & 411 CV par bateau
(+66%), entre 1975 et 1989. Cette augmentation de puissance leur permet de
remorquer ou pousser des bateaux sans moteurs de capacités augmentées. Et
de fait, la capacité de ces derniers est passée de 875 T a 2162 T en 14 ans

(+147%) .

La part de capacité des bateaux a cargaison séche est de 86,3%
en 1989 (13,7% pour les citernes) contre 89,6% en 1975. La capacité des
citernes a augmenté un peu plus vite que celle des autres bateaux et .elle
leur est supérieure de 40% en moyenne : en 1989, la capacité moyenne d'un
bateau citerne est de 1.026 T contre 730 T pour un bateau & cargaison
séche. '

14. LE TRAFIC NATIONAL

Le graphique n° 64 illustre 1'évolution du trafic intérieur,
entre 1970 et 1988, en tonnages chargés. Précisons que les statistiques
enregistrent le trafic de tout bateau empruntant les cours d'eau belges, si
son tonnage est supérieur ou égal a 3 T.

eraphique n° 64

Evolution du trafic intérieur des voies navigables en Belgique,
de 1970 3 1988 (en millions de tonnes)
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On remarque la forte chute de trafic (-20,2%) entre 1970 et
1973. Celui-ci passe de 31;24 MT & 24,93 ‘MT. Si 1'on se réfere--a 1'évolu---
tion des trafiecs routier et ferroviaire de la méme période (voir le tableau
n°® 11, point 31. du chapitre 2), on peut imputer cette baisse aux deux
modes concurrents qui ont vu leurs: trafics respectifs croitre de 6,7% et
7,5%. I1 n'en va plus de méme ensuite car, a partir de 1974, le fret global
diminuve et ce que la voie d'eau a perdu en trafic en 1975 (-29,3% par rap-
port 3 1974), elle ne 1'a plus jamais rattrapé depuis.

La situation parait se stabiliser en tendance, de 1976 et 1988,
entre 20 et 22 MT, bien qu'on observe de grosses fluctuations annuelles de
l'ordre de 10%. Mais c'est sans compter un ajustement statistique qui est

“intervenu au 1/1/82 et qui explique les 16,6% de hausse constatée entre
1981 et 1982. En effet, 3 partir de cette date, un voyage débutant et se
terminant sur le territoire belge, aprés avoir transité par la France, la
RFA ou les Pays-Bas, est considéré comme un trafic intérieur.

Jusqu'au 31/12/81, ce type de voyage était enregistré deux
fois, une premiére fois en exportation lorsqu'il sortait du territoire bel-
ge, une seconde fois en importation lorsqu'il entrait 3 nouveau en Belgi-
que. Par conséquent, méme si cette rectification d'enregistrement est somme
toute logique, il n'en reste pas moins vrai que le trafic intérieur, depuis
1982 est surestimé, sur le graphique, par rapport aux années précédentes.
Cela signifie donc, du méme coup, que la situation a continué a se dégrader

dans la période la plus récente, quoique de maniére assez faible.

Le trafic international, quant a lui et a l'inverse, a chuté de
12,4% entre 1981 et 1982 (voir tableau n® 12, point 32. du chapitre 2), en
grande partie pour la méme raison. En niveau absolu, selon la nouvelle
définition du trafic intérieur, celui-ci s'éléeve a 22,11 MT en 1988.

Un graphique exprimé en tonnes-kilométres, est pratiquement
superpcsable. 3’ célui exprimé en tonnes, sauf en 1987 année- durant laquelle
la longueur moyenne des trajets s'est un peu tassée (-3,5%), pour remonter
3 79 km en 1988. Si, de 1970 a 1972, le parcours moyen s’ etablissait entre
81 et 86 km, ensuite il est resté assez.stablé (de-73 'a.81 km,_ selon les
années). Globalement de 1970 & 1988, le trafic en tonnes-kilométres a bais-
sé de 35,3%, passant.-de 2,702 MMTKM a 1,748 MMTKH.'maiS_éh,fait, depuis
1976 c'est- la stagnation, a la remarque méthodologique. prés signalée pour
les tonnages chargés. . ’ S

S5i l'on analyse plus finement le trafic selon des coupures de
distances, 58,5 des tonnes transportées en 1986 et 69,7% des tonnes-
kilometres 1'ont été entre 50 et 149 km, 34,2% des tonnes et 12,9% des
tonnes-kilométres 1l'ont été entre 0 et 49 km et donc 7,3% des tonnes et
17,4% des tonnes-kilométres, au-dela de 149 km.

Le tableau n° 27, dont nous poursuivrons le commentaire dans le
point suivant donne, pour 1986, les trafics intérieur, international (en
entrées et sorties) et de transit, selon les catégories NST et les tonnages
chargés, pour la Belgique, la France et les Pays-Bas. Les deux premiéres
lignes de chaque cadre donnent respectivement 1le trafic intérieur en
tonnes, puis en tonnes-kilometres, successivement pour la Belgique, 1la
Franne et les Pays-Bas.
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Tableau n° 27

Les trafics intérieur, international et de transit de la voie d'eau,
selon les catégories NST, en Belgique, en France et aux Pays-Bas
(en milliers de tonnes et en en millions de tonnes-kilometres)

NSTO NST1 NST2 NST3 NST4 NSTS NST& NST7  NST B  NST 2] TF TOTAL

T NATIONAL 561 1832 2121 5663 1831 776 4284 1003 1678 7 20844
. TKM NAT 43 76 215 467 200 75 1 61 141 7 1636
TCHARE (X) 1944 988 1663 8042 1557 2731 8345 1423 2660 1285 30638
TDECHAR (M) 2827 292 1247 7534 1562 4166 12332 2403 3212 1615 39824
T INTAL LY/ 3914 2910 15576 3119 5897 20677 3826 5872 2900 70462
TKM X 74 42 88 171 96 122 488 8 9 Pa 1289
TKM M 151 151 61 285 103 130 636 103 13 38 mn
TKM INTAL 225 193 149 454 199 252 1124 184 209 b7 3060
T TRANSIT 114 457 317 42 119 2n 462 406 133 k) 3398
TKH TRANS 167 60 45 5 14 3 b1 49 17 3 457
TOTAL T 64856 6223 5348 22281 5069 794 2543 5237 7685 3008 94704
TOTAL TKM 435 329 409 928 413 363 153 296 367 7 5153
FTNATIONAL 3319 194 ravy) 4783 109 237 1T0 LYA] 37 217 29748
F TKH NAT 822 170 520 559 18 A 1698 149 92 kS| 4117
FTCHARG (X) 4215 119 86 1667 2 886 9356 224 121 73 17769
FTDECHA (M) 296 432 1991 1576 2241 903 1890 901 A3 32 10973
F T INTAL 4511 1551 2077 3243 2263 1789 11286 125 832 105 28742
F T X 683 200 9 113 2 32 431 L] 12 . 15532
FTMH 49 124 163 127 130 198 206 207 13 3 1322
FTKM INTAL 732 326 172 240 132 20 637 251 123 9 2874
F T TRANS 183 132 412 1710 76 728 1114 40 i 85 4631
FTKM TRANS 33 24 3 310 14 133 134 8 3 1 e
F TOTAL T 8013 28m 4418 9734 2448 2154 29710 1638 1340 387 - 63121
FTOTAL TKM 1587 520 763 1109 164 437 2471 408 248 5 7764
PB T NAT 1251 10873 54 1394 b16 47 43493 1870 1902 621 82601
FB TKM NAT 140 1342 634 1054 4 57 3400 2 204 2 7263
PBTCHA (X) 1882 8949 6230 25479 34720 2060 12805 3504 10454 27 109310
PBTDECH (M) 2900 2016 25%0 1503 788 1706 24762 948 5957 AW 46195
PB T INTAL 4782 10945 8820 26982 35508 4bbb  IT567 4552 16411 3252 153505
FB TKM X 2 1383 838 3579 4685 L 1360 43 1254 278 14661
PB TKM N 405 313 387 161 113 237 Js88 142 684 79 6509
PRTKMINTAL 673 16946 1225 3740 3798 708 5048 687 1938 657 21170
PB T TRANS 2741 1098 3226 2114 1534 4998 4744 2339 7549 yiRy) 32480
PBTKMTRANS 59 199 391 312 280 937 99 473 1288 414 6108
PB TOTAL T 8774 2293 17600 43050 37658 10131 87804 8761 25842 8010 270586
FB 70T TKM 1372 3237 2430 516 5124 1702 9443 1492 J432 1123 34541
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En ce qui concerne la Belgique (voir aussi le point 34. du cha-
pitre 2), deux catégories de produits émergent et représentent a elles
seules 52,5% du trafic intérieur. .(50% en tonnes-kilometres), ce sont les
matériaux de construction de la classe 6 (20,5%) et les produits pétroliers
de la classe 3 (32%). En tonnes-kilometres, les proportions ne sont pas
treés différentes de celles qu'on observe pour les tonnages.

La comparaison avec la France est peu flatteuse pour celle-ci
car le trafic francais n'est que 1,4 fois supérieur au trafic belge. Mais
évidemment le poids et le réle des transports fluviaux en France sont loin
d'étre les mémes qu'en Belgique.- A 1'inverse, le trafic-intérieur néerlan--
dais est 4 fois supérieur 3 celui de son voisin du sud et, dans la mesure
ou les deux pays présentent des caractéristiques spatio-économiques simi-
laires, cette comparaison montre le manque de dynamismg de la batellerie
helge.

Au regard des produits de la catégorie &, les situations sont
trés proches entre la France (58,3% en tonnes et 41,2% en tonnes-kilométres
du trafic total) et les Pays-Bas (55,1% en tonnes et 46,8% en tonnes-
kilometres) et en méme temps différentes de celle de la Belgique.

Le reste du trafic se porte essentiellement en France sur les
produits agricoles de la classe 0 (11,2 % en tonnes et 20% en tonnes-kilo-
métres) et les produits de la classe 3 (16,1% en tonnes et 13,6% en tonnes-
kilometres). A elles trois, ces catégories assurent 85,6% du trafic en ton-
nes et 74,8% en tonnes-kilométres.

o Aux Pays-Bas, ce sont les denrées alimentaires de la classe 1
(13,2% des tonnes et 18,5% des tonnes-kilométres) et les produits de la
classe 3 (16,9% des tonnes et 14,5% des tonnes-kilométres) qui représentent
les autres trafics les plus importants. Ici encore, ces trois classes
assurent 85,2% des tonnes et 79,8% des tonnes-kilométres du trafic total.

: En Belgique, si l'on ajoute les combustibles minéraux solides
de la classe -2 qui dépassent 10%. (10,2% en tonnes et 13,1% en tonnes-
kilomeétres), on atteint 62,7% du trafic total ‘en tonnes et 63, 1 ‘en. tonnes-
kllometres, pour-les trois classes les plus 1mportantes. -

Enf1n, la d1stance moyenne des parcours. pcur'l'énsemble des
orodu1ts de 78,5 km en Belgique, est de 138,5 km.en Frarze et de 88 km aux
Pays-Bas. : . o

15. LE TRAFIC INTERNATIONAL

Référons-nous & nouveau au tableau n° 27, mais considérons
cette fois les troisieme 3 huitieme lignes de chaque cadre. Les lignes 3, 4
et 5 présentent successivement les trafics chargés a destination de
1'étranger, les trafics déchargés en provenance de 1l'étranger et la somme
des entrées-sorties. Les lignes 6 a 8 reprennent les mémes données expri-
mées cette fois en tonnes-kilométres.

La premiére remarque qu'on peut faire a trait au poids du tra-
fic international par rapport au trafic national. Celui-la représente 78,2%
du +trafic total (transit exclu) contre 22,8% pour le trafic national. En
France, la situation est équilibrée avec un léger avantage pour le trafic
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national. Le trafic international ne représente que 49,1% du trafic total
contre 50,9% pour le trafic national. Aux Pays-Bas, le trafic international
représente 65,3% du trafic total contre 34,7% au trafic national.

En tonnes-kilométres, la part des trafic internationaux diminue
dans le cas de la Belgique et de la France, respectivement on a 65,2% et
34,8% pour la Belgique, 41,1% et 58,9% pour la France. Cette part augmente
au contraire pour les Pays-Bas, le trafic international atteignant 74,5% du
trafic total contre 25,5% pour le trafic national. Ce fait est di a une
distance moyenne des trajets beaucoup plus longue pour les trafics
néerlandais (141 km en entrées et 134 km en sorties) que pour les trafics
francais (120,5 km en entrées et 87 km en sorties) et surtout belges (44,5
km en entrées et 42 km en sorties).

Dans le cas de la Belgique, ces parcours moyens, inférieurs de
prées de moitié aux parcours intérieurs, ont de quoil surprendre. En fait, en
Belgique, seule la partie des trajets effectuée en territoire étranger, a
1'exclusion de la partie réalisée sur le territoire belge, est prise en
compte pour le calcul des tonnes-kilométres. Ainsi, en rajoutant les dis-
tances parcourues sur le territoire belge, on retrouve a peu pres le méme
niveau que pour les autres pays.

Une deuxiéme constatation peut étre faite en ce qui concerne le
déséquilibre des trafics en entrées et sorties. La Belgique importe plus
qu'elle n'exporte par voie fluviale (56,5% de déchargements contre 43,5% de
chargements). Pour la France et plus encore pour les Pays-Bas, c'est 1'in-
verse. On a 61,8% de chargements et 38,2% de déchargements en France et
respectivement 70,3% et 29,7% aux Pays-Bas.

Enfin, le poids du transit est de 3,6% pour les tonnages
chargés et de 8,9% pour les tonnes-kilométres en Belgique, de 7,3% et de
10% en France, de 12% et 17,7% aux Pays-Bas.

Si l'on en vient aux produits importés ou exportés, la situa-
tion de chaque pays est assez modifiée. Si, dans les trois pays, ce sont
toujours les produits de la classe 6 qui arrivent en téte, tous trafics
internationaux confondus, les flux sont trés disproportionnés en entrées et
en sorties, sauf pour la ' Belgique (29,3% du trafic total en tonnes et 36,7%
en tonnes-kilométres). La France exporte de ces produits beaucoup plus que
le contraire, comme 1'indique le tableau n°® 27 : 52,7% en sorties et 17,2%
en entrées, en tonnes chargées (soit 39,1% en moyenne) ; 27,8% et 15,6% en
tonnes-kilométres (22,2% en moyenne). Le cas de figure est nettement
inverse pour les Pays-Bas : 11,7% en sorties et 53,6% en entrées (24,2% en
moyenne) en tonnes chargées ; 9,3% et 56,7% (23,9% en moyenne) en tonnes-
kilométres.

Pour la Belgique, on retrouve la NST 3 en deuxiéme position,
comme en trafic intérieur (22,1% des tonnes et 14,9% des tonnes-kilome-
tres), mais ce sont les produits métallurgiques de la classe 5 qui arrivent
en troisieme position avec seulement 9,8% des tonnes et 8,2% des tonnes-
kilometres. Ces trois classes représentent 61,2% du trafic international en
tonnes et 59,8% des tonnes-kilomeétres.

Pour la France, ce sont les mémes catégories de prodults qui
arrivent en deuxieme et troisieme positions, avec de gros écarts pour 1la
classe O (23,7% des tonnes et 44% des tonnes-kilometres (15,7% en moyenne)
en exportations ; 2,7% des tonnes et 3,7% des tonnes-kilométres (25,5% en
moyenne) en importations). Pour la classe 3, on a 11,3% des tonnes et B,4%
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des tonnes-kilometres. Ces trois classes totalisent 66,1% des tonnes et 59%
des tonnes-kilometres (en fait, elles représentent 85,8% des tonnes et
79,1% des- tonnes-kilométres en exportations ; en 1importations,. on trouve
les produits métallurgiques (NST 4), les combustibles minéraux solides (NST
2) et les produits de la classe 6).

Pour les Pays-Bas, et surtout en exportations, les produits des
classes 4 et 3 arrivent en seconde et troisiéme position. Les produits
métallurgiques assurent 22,8% du trafic en tonnes et 22,7% en tonnes-kilo-
meétres. Les produits pétroliers 17,4% en tonnes et 17,7% en tonnes-kilome-
tres (rble prééminent du port de Rotterdam comme approvisionneur de 1'Euro-
pe en pétrole du Moyen-Orient). Ces trois catégories de produits assurent
64,3% du trafic total en tonnes comme en tonnes-kilométres.

Tableau n° 28
Evolution du trafic international réalisé sous pavillon belge et

sous pavillon étranger, en entrées et en sorties, de 1982 a 1986
(en milliers de tonnes)

B82 NBS82 B3 NBB3 B84 NBB4 B8 NBBS B8 NBBS

A RFA 9373 8902 9494 9511 11726 11185 10125 9833 10779 10487
A FRANCE 2902 3005 2854 2959 3172 3175 3184 3280 2575 259
A N 247291 26979 28483 25783 25766 24526 25686 28302  2423% 27143
TOTAL DFNL 36566 38886 36831 38253 40k64 38886 38995 J7415. 9590 4009
A CEE 6A9 38973 36897 3826 40791 38957 39074 37470 39670 40566
A TOTAL e .3 41023 B 3_»9340(1'-'- o el

P RFA 10680 9823 10968 10923 11238 . 10446 . ‘917_9_5’7, 8805 . 9737 9540
P FRARCE ©oa252  Am0 4085 4044 375 33 W9 M9 T109 3660
PN 10919 11594 13361 14006 14157 12983 _ 14412 14562 . 15105 15088 -
TOTAL DFML 25851 25637 78414 28973 29130 2723 27070 26816 28551 28288/
P CEE 25877 25657 245 28992 29197 77301 27108 26845 28597 28330 -
P TOTAL 27440 29982 31207 28659 © 30638

AP RFA 20053 18725 20462 20434 22964 21831 19304 18638 20516 20227
AP FRANCE 7156 725 4939 7003 6907 6809 643 6729 6284 319
AP N 15210 36573 37844 39789 39923 37509 40098 38864 41341 421

TOTAL DFNL 62817  bAS23 65245 67226 69794  6b149 64065 64231 6BlAL 68797

AP CEE 82526 6ABI0 65342 67278 69988 66258 k4182 GA3IS 68267 48916

AP TOTAL 64267 67093 72230 67999 70461
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Le tableau n° 28 indigue les évolutions des trafics internatio-
naux réalisés sous pavillon belge et sous pavillon étranger, en entrées et
en sorties, de 1982 & 1986. Pour chaque millésime, on a a gaucne les tra-
fics belges et 3 droite les trafics étrangers. Nous n'avons conservé que la
RFA, la France et les Pays-Bas qui représentent 99,8% du trafic belge dans
la CEE et 96,7% de son trafic total en 1986. (données similaires en entrées

et en sorties). Nos commentaires ne porteront donc que sur ces trois pays.

Le trafic belge croit de 9,2% et le trafic étranger de 10,2%
entre 1982 et 1986 (entrées + sorties). Le trafic total est & peu prés par-
tagé entre pavillon belge et pavillon étranger en 1986 (respectivement
49,8% et 50,2%), situation légérement améliorée par rapport a 1982 (49,2%
et 50,8%), mais on note qu'en 1984 et 1985, le pavillon belge prédominait
un peu. Globalement, on ne décéle aucun bouleversement majeur.

Considérons les trafics (entrées + sorties) réalisés sous
pavillon belge. La part de la RFA est de 30,1%, celle de la France de 9,2%
et celle des Pays-Bas de 60,7% en 1986. Les parts de la RFA (le trafic est
stagnant) et de la France (le trafic décroit) ont baissé depuls 1982 au
profit de celle des Pays-Bas (56,4% en 1982), pays avec lequel le trafic
augmente de 10,2% en 5 ans.

Si 1'on envisage le pavillon étranger, les évolutions sont
presque rigoureusement identiques (29,4% pour la RFA (trafic stagnant),
9,2% pour la France (trafic en baisse) et 61,4% pour les Pays-Bas (trafic
en hausse) en 1986). :

En tonnes-kilometres, la situation est treés déséquilibrée entre
pavillon belge (22% avec 3,01 MMIKM) et pavillon étranger (78% avec 10,7
MMTKM) et les positions n'ont pas évolué depuis 5 ans.

En 1986, sous pavillon belge, le poids des -trafics avec la RFA
est de 19,2%, celui de la France de 22,1% et de 58,7% pour les Pays-Bas.
Par rapport & 1982, la part de la RFA augmente un peu, celle de la France
chute de plus de 5 points et donc celle des Pays-Bas croit (+4 points).
Sous pavillon étranger, la situation est tres différente. La part de la RFA
est de 44,4%, celle de la France de 9,1% et celle des Pays-Bas de 46,4%.
Par rapport 3 1982, la RFA a gagné un poinu et la France en a perdu un.

Ce constat implique des différences importantes quant a la lon-
gueur moyenne des trajets. Sous pavillon belge, la distance moyenne des
trajets avec la RFA est de 28,2 km, avec la France de 106 km et de 43 km
avec les Pays-Bas. Sous pavillon étranger, cette distance moyenne est de
235 km avec la RFA, 154 km avec la France et 118 km avec les Pays-Bas.
Rappelons-nous qu'en ce qui concerne les transporteurs belges, seuls les
kilometres réalisés en territoire étranger sont pris en compte, ce qui
explique la faiblesse des distances moyennes du pavillon belge.

En sorties, les parts du pavillon belge et du pavillon étranger
sont 3 peu prés équivalentes, sauf en 1984. En entrées, on retrouve une
prédominance du pavillon belge en 1984 et 1985, comme dans le trafic total.
En entrées en 1986 pour les trafics réalisés sous pavillon kelge, les parts
de la RFA (27,2%) et de la France (6,5%) sont plus faibles que sur 1'ensem-
ble du trafic. Cette part est de 66,3% pour les Pays-Bas. Depuis 1982, la
part de la France diminue de 1,5 point au profit de la RFA, celle des Pays-
Bas restant stable.
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Pour les trafics sous pavillon étranger, les ordres de grandeur
sont similaires mais les trafics avec la RFA (26,4% en 1986) s'accroissent
plus vite qu'avec les Pays-Bas, qui voient leur part passer de.69,4% a 67%
en 5 ans, tandis que la part de la France (6,6% en 1986) décroit.

En sorties, les trafics réalisés sous pavillon belge diminuent
pour la RFA, dont la part passe de 41,3% a 34,1% en 5 ans et pour la Fran-
ce, de 16,4% 3 13%, tandis que celle des Pays-Bas passe de 42,2% a 52,9%.
L'évolution est sensiblement identique pour les trafics réalisés sous
pavillon étranger : les parts de la RFA et de la France sont un peu plus

faibles que sous le pavillon belge et celle des Pays-Bas un peu supérieure.

En tonnes-kilométres, en entrées, les situations de la France
et de la RFA sont un peu plus dégradées face aux Pays-Bas que dans le cas
du trafic total, entrées et sorties confondues, aussi bien sous pavillon
belge que sous pavillon étranger. En sorties en 1986 la situation de la
France, sous pavillon belge, est nettement améliorée (34,5% au lieu de
22,1% pour le trafic total) au détriment de la part du trafic avec les
Pays-Bas (45,4% au lieu de 58,7%). Sous pavillon étranger, c'est la part de
1a RFA qui s'améliore par rapport au trafic total (48% au lieu de 44,4%) au
détriment des Pays-Bas (41,5% au lieu de 46,4%).

S8i par ailleurs nous envisageons le trafic total réalisé sur le
territoire belge, quelle que soit la nationalité du bateau, nous pouvons
montrer du méme coup le formidable dynamisme du secteur des transports par
voies navigables des ... Pays-Bas ! En effet en 1986 si la Belgique arrive
tout de méme en téte (41,13 MT), ce n'est que de trés peu devant les Pays-
Bas (40,85 MT) et loin devant la RFA (5,5 MI) et la France (4,12 MT). En
tonnes-kilométres, la Belgique (2,97 MMIKM) arrive devant les Pays-Bas
(1,56 MMTKM), la France (0,38 MMIKM) et la RFA (0,15 MMIKM).

Finalement, le trafic total des transports fluviaux, sur le
territoire belge, en 1986, est assuré a 43,4% des tonnes et 57,5% des ton-
nes-kilométres par des transporteurs belges, a 43,1% et 30,2% par les Hol-
landais, & 5,8% et 3% par les Allemands et 3 4,4% des tonnes et 7,3% des
tonnes-kilométres par les Francals

Par rapport a 1982, en tonnages chargés. on note un fort
accroissement de la part néerlandaise, une légeére. progression de la part
francaise due 3 une baisseé de 25% des tonnages correspondant aux autres
pays et une baisse d'environ 2 points de la part belge. En tonnes-kilomé-
tres, la part néerlandaise augmente de 7 points, celle de la France diminue
de 3 points et celle de la Belgique de un point.

Enfin, si on établit une ventilation de ces trafics réalisés
sur les wvoies fluviales belges, on obtient les parts suivantes pour le
pavillon belge en 1988 : en trafic intérieur 88% (effritement continu
depuis 1982), en trafic importation 32% et en trafic exportation 30% (a peu
prés stables 3 ce niveau depuis 1982), en trafic de transit 35% (en diminu-
tion de 2 points depuis 1982). La situation, pour tous les trafics, s'est
essentiellement dégradée entre 1979 et 1984. En 1979, la situation était
nettement meilleure (trafic intérieur 93%, trafic importation et trafic
exportation 43%, transit 45% et trafic total 55%).
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16. PERSPECTIVES POUR LES TRANSPORTS FLUVIAUX

Une loi du 9/3/57 dite loi des 1.350 T déclarait d'intérét
national et urgente l'exécution de travaux de modernisation ou de construc-
tion d'un certain nombre de voies navigables dans les dix ans a venir. En
1986, au moment ol 1'ITB élabore un plan pour l'adaptation de la flotte
belge de navigation intérieure, 1l'objectif des 1.350 T est presque atteint
(aujourd'hui les principales voies d'eau de la Belgique sont accessibles a
des bateaux de 1.350 T) et si la mise en oeuvre de cette loi accuse un
retard d'une vingtaine d'années, c'est qu'entre-temps, la priorité a large-
ment été donnée 3 la route, durant la période 1960-75 notamment.

On peut se poser la question de savoir quelle serait la posi-
tion du trafic fluvial belge et de celle de ses bateliers si tout avait été
réalisé 15 ou 20 ans plus t6t, avant méme que la crise ne plonge le secteur
dans 1a récession. La part de trafic de la voie d'eau serait-elle plus éle-
vée dans la concurrence intermodale ? Celle du pavillon belge, notamment
vis-a-vis du pavillon néerlandais serait-elle plus satisfaisante ? Sans nul
doute cela aurait-il influé favorablement sur le devenir du secteur, ma.s
force est de constater que le constat, établi par le groupe de travail man-
daté par 1'ITB en 1986, n'est guére réjouissant, face a la réalité rendue
plus dure par la crise économique. Les analyses menées par ce groupe de
travail rejoignent celles que nous avons menées ci-avant. Elles permettent
de mettre en évidence un certain nombre d'éléments qui tendent a prouver
que la partie, si elle n'est pas perdue d'avance, risque d'étre difficile.

Ainsi, notamment 1'3ge moyen de la flotte des bateaux a cargai-
son seche est d'environ 35 ans. Celui des bateaux-citernes est de 1'ordre
de 27 ans. Dans ce dernier cas, le groupe de travail souligne qu'il s'agit-
13 d'un renouvellement minimum. Compte tenu du nombre limité de bateaux et
malgré des conditions requises en matiéere de sécurité plus draconniennes,
la tendance au vieillissement des bateaux-citernes montre qu'est atteint le
seuil minimum en capacité de flotte, condition nécessaire et suffisante
pour répondre a la demande. -

L'age moyen de la flotte, tous types de bateaux confondus,
tourne autour de 35 ans, mais il est des nuances a apporter. En effet, pour
les bateaux de 400 3 1.000 T, la moyenne s'éléeve a 45 ans (plus d'un quart
de la flotte) et pour la catégorie la plus nombreuse, les spits de 300 &
400 T (prés de la moitié de la flotte) la moyenne est de 39 ans. A
1'inverse, pour les barges de poussage, cette moyenne tombe 3 13 ans, mais
le probleme de vieillissement de ces bateaux sans moteur n'est pas le méme
que pour les automoteurs dont 40% de 13 capacité date d'avant 1940 ! 62
bateaux seulement (soit 9% de la cale automotrice) ont été.construits aprés
1970.

Le groupe de travail précise cependant que nombre de batiments
ont été réaménagés pour étre adaptés aux exigences modernes des transborde-
ments, des chargements et des déchargements. Cela n'empéche pas, d'une part
le rétrécissement continu de la part de la flotte belge dans 1l'activité
globale en navigation intérieure, ni d'autre part la diminution globale de
la capacité qu'elle offre (un peu moins nette pour les bateaux-citernes).
De fait, la flotte belge perd du terrain en termes de compétitivité, non
seulement par rapport aux flottes hollandaises et allemandes, mais méme...
suisse !
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L'étude de 1'ITB fait apparaitre quelques données macro-écono-
miques. En 1985, le chiffre d'affaires du secteur de la navigation intéri-
eure est de l'ordre de 10 MMFB et sa valeur ajoutée brute de 6,6 MMFB envi-
ron, ce qui ne représente que 2% du PNB et rend le secteur de la navigation
intérieure belge comparable a certaines grandes entreprises belges.

En matiére d'investissements dans la flotte, ceux-ci s'élevent
3 environ 1 MMFB par an autour de 1985. Les investissements dans les voles
navigables (infrastructures) sont plus conséquents, de l'ordre de 5 a 7
MMFB par an depuis les années 70.

Les conclusions principales du groupe de travail de 1'ITB por-
tent sur .1'assainissement et la modernisation de la flotte belge. En vue
dtatteindre ces objectifs, le plan de 1986 prévoit des primes de déchirage
pour extraire du parc fluvial les éléments vétustes tout en réduisant la
surcapacité qui regne dans les classes de tonnages les plus faibles. Il est
de méme prévu des subventions pour faciliter 1'investissement dans la
modernisation ou le remplacement des bateaux.

Par ailleurs des mesures sociales sont envisagées pour que leos
bateliers le souhaitant puissent quitter la profession avant l'dge de la
retraite (1'étude indigque que 1'Sge moyen des bateliers est de 36 ans en
1986), ainsi que des mesures d'ordre fiscal en cas d'investissements. Le
plan propose que les investissements soient financés, a parts égales, par
la profession et par 1'Etat, dans le cadre de la modernisation et de
1'achat de batiments d'occasion, et complétement par 1'Etat dans le cadre
de l'aide 3 la construction neuve et au déchirage des bateaux.

Le plan, soumis & 1'Administration des transports fluviaux a
recu un accord de principe du Ministre des Communications en 1987, pour
8tre réalisé sur 5 ans. En 1988, 1'Administration a débloqué 100 MMFB pour
ce plan, mais la Commission des Communautés Européennes, de son cété, a

invité le autorités belges a renoncer a toute mesure qu1 aurait pour effet
de stimuler les investissements en mater1e1 fluv1al neuf. ; :

En effet 3 cet égard, afin de frelner la surcapacité structu-
relle de cale dans les flottes de navigation intérieure de 1'Europe occi-
dentale et oour garantir la. rentabilité' des entreprises, ont été édictés
deux reglements CEE, n° 1101/89 et n° 1102/89 -du 27 avril 1989, se
rapportant % 1'assainissement structurel de la navigation intérieure. Ceux-
ci font état d'une part de 1'instauration d'une mesure de déchirage
(effective au 1°* janvier 1990) dans chaque état membre, mais coordonnée
sur le plan international et d'autre part d'une réglementation communautai-
re destinée a freiner la capacité de la flotte durant 1'action de déchirage
(réglementation du vieux-pour-neuf, qui est en vigueur depuis le 28 avril
1989).

Le but envisagé est de diminuer la capacité de la flotte
européenne de 10% pour la cargaison séche et le poussage et de 15% pour la
flotte citerne. Les mesures prises concernent tous les types de bateaux.
Toutefois, pour ceux de moins de 450 tonnes, chaque Etat membre pouvait, av
cas ou 1'intérét économique ou social du secteur 1'exigeait, soumettre un
plan d'assainissement national a l'approbation de la Commission avant le
1er gotobre 1989. Sur le fond, la diminution de capacité escomptée est
réalisée par 1'attribution d'une prime de déchirage aux propriétaires
concernés. L'action de déchirage est financée par la profession elle-méme
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sur la base d'une cotisation annuelle & verser a un fonds national. Une
solidarité financiére entre tous les fonds nationaux dolt permettre une
duréde de remboursement des préts identique dans tous les pays.

on comprend aisément que le programme de déchirage, qui a pour
but une réduction de la surcapacité, serait freiné si, dans le méme temps,
la construction neuve et 1l'importation de bateaux en provenance de pays
tiers n'étaient pas contrdlées. D'ou la raison d'étre de la mesure vieux-
pour-neuf, instaurée pour une période d'au moins cinq ans. Le principe de
base de cette mesure peut s'énoncer ainsi : pour chaque nouveau tonnage
s'ajoutant 3 la flotte, un tonnage équivalent doit é&tre déchiré ou bien une
contribution égale a la prime de déchirage devra étre versée au fonds de
déchirage.

2. LES TRANSPORTS FERROVIAIRES
21. DONNEES GENERALES

Dans la mesure ol il n'existe qu'une seule entreprise ferro-
viaire en Belgique, la SNCB (Société Nationale des Chemins de fer Belges),
la situation est cernable plus facilement que pour la route ou la voie
d'eau.

Depuis 1970, 1'effectif moyen du personnel n'a pas varié dans
des proportions trés importantes. De 56.685 employés en 1970, on passe a
52.848 en 1987, soit -6,8% en 17 ans. Compte tenu de la restructuration du
réseau (voir le point 12. du chapitre 2) et malgré le maintien un peu dif-
ficile de son trafic global (voir le point 3. du chapitre 2), on aurait pu
s'attendre a3 des coupes sombres dans les rangs du personnel. De fait, il
n'en a rien été jusqu'en 1981 (67.533 employés), date a partir de laquelle
le nombre d'employés n'a pas cessé de diminuer régulierement (-21,8% en 6
ans), sulte & une politique volontaire visant & atteindre 1le seuil de
40.000 personnes a l'horizon 1993. '

Cette diminution n'a pas manqué d'affecter aussi certains types
de matériels. Au 31./12/87, la SNCB dispose de 374 locomotives électriques
(+50,2% par rapport & 1980). Cette hausse est a mettre sur le compte de
1'électrification du réseau, mais simultanément le nombre de locomotives
diesel est tombé a 714 en 1987 (-23,1%).

Globalement, le nombre de wagons en service commercial a 1lui
aussi diminué de 23,8% en 7 ans, passant de 42.876 a 32.667. Toutefois,
cette baisse masque quelques hausses qui traduisent la modernisation du
matériel. Si le nombre de tous les types de wagons a essieux diminue, celui
de presque tous les wagons a bogies augmente. Au 31/12/87, le nombre de ces
derniers était de 15.481 (46,6%) contre 17.777 wagons a essieux (53,4%). En
1980, on en avait respectivement 13.897 (35,1%) et 30.163 (64,9%), soit
+11,4% pour les wagons a bogies et -69,7% pour les wagons a essieux.

A noter aussi la diminution assez nette du nombre d'éléments
routiers détenus par la SNCB. En 1987, celle-ci dispose de 34 camionnettes
(-22,7% par rapport a 1980), 405 camions (-5,8%), 25 tracteurs (-13,8%) et
35 remorques et semi-remorques (-45,3%).
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Le nombre de conteneurs de type marltime possédé par des parti-
culiers et transportés par le chemin de fer a connu une forte croissance de
63,3% pour les conteneurs fermés (43.235 en 1987) et de 23,4% pour les con-
teneurs bachés et ouverts (5.671 en 1987).

En matiere de tarification, 1la détermination du prix d'un

transport par rail repose principalement sur six éléments : - la nature de
la marchandise, - le poids taxé, - le type de wagon utilisé, - la distance
tarifaire selon l'itinéraire demandé, - le régime de vitesse choisi, - le

tarif demandé ou imposé. D'autres frais peuvent éventuellement s'ajouter,
tels que des locations de baches ou des prestations de manutention ou de
dédouanement.

La SNCB va vers une simplification de sa tarification depuis
quelques années. En trafic national, les prix de base, exprimés par tonne,
sont différents selon qu'on a affaire aux marchandises CECA ou non (voir le
chapitre 3 sur ce point). En service international, soit il y a juxtaposi-
tion des tarifs intérieurs des réseaux parcourus, soit des tarifs directs
offrant des forfaits au wagon et non plus a la tonne.

Depuis la loi du 3/7/64, il est possible de conclure des
contrats particuliers qui permettent de bénéficier de prix préférentiels,
assortis ou non d'autres avantages. Mais pour conclure de tels contrats, le
législateur impose deux conditions : - les avantages demandés doivent étre
justifiés du point de vue concurrentiel ; - les résultats financiers du
rail doivent étre améliorés grace a ces contrats. Dans le cadre du trans-
port intérieur en produits CECA, la publication des prix et conditions de
ces conventions est obligatoire.

Un client individuel peut obtenir des conventions "sur mesure™
dans les cas ol 11 s'engage a confier au fer le transport de la totalité de
ses marchandises ou/et s'il s'engage a transporter chaque année un tonnage
minimum par le rail et/ou si un type déterminé de wagon doit étre utilisé.

Enfin, il existe une tarification spéciale pour les conteneurs,
trés simple puisqu'elle ne dépend plus que du type de conteneur (20, 30 ou
40 pieds) ou de wagon utilisé. Une réduction de 30%. est prévue pour les
conteneurs vides. Au niveau international, un tarif est d'application entre
les principaux terminaux et gares de 23 réseaux ferroviaires européens.

Au niveau national, le tarif prévoit les prix de transport
entre les différentes gares belges. Il existe deux tarifs spéciaux. Le pre-
mier fixe les prix et conditions de transport entre les gares et terminaux
belges et la Flandre Zélandaise (qui, pour la tarification ferroviaire, est
considérée comme territoire belge). Le second fixe les prix et conditions
de transport entre les ports belges et néerlandais (le prix est fixé pour
des wagons a 2 ou 4 essieux, indépendamment de la charge réelle de ces
wagons) .

22. LES TRAFICS

Le tableau n° 29 est le pendant du tableau n° 27 relatif aux
voles navigables. Ce tableau propose, pour l'année 1986, la répartition des
trafics intérieur, international et de transit, selon les dix catégories de
produits NST et permet d'établir une comparaison avec les trafics de méme
naturs en France et aux Pays-Bas.
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Ce tableau montre d'une part la faiblesse du rdéle joué par le
rail aux Pays-Bas et d'autre part le poids important du trafic internatio-
nal en Belzique et aux Pays-Bas.

En tonnages chargés, en Belgique la part du trafic intérieur
est de 51% du trafic total (transit exclu) et celle du trafic interpational
est de 49%. Aux Pays-Bas, on a respectivement 28,8% et 71,2%. En France, en
revanche, le trafic intérieur est nettement dominant et on a 75,8% et
24,2%.

En tonnes-kilometres, en Belgique la part du trafic national
est de 33,9% et celle du trafic international de 66,1% ; en France, on a
73,9% et 26,1% ; aux Pays-Bas, on a 33,9% et 66,1%. Les distances moyennes
de parcours sont les suivantes : en Belgique, 76 km en trafic intérieur et
155 km en trafic international ; en France 334 km et 370 km ; aux Pays-Bas
196 km et 155 km. Paradoxalement, la distance moyenne des trajets
internationaux est inférieure 3 celle des trajets nationaux aux Pays-Bas.
Notons enfin que le poids du transit n'est assez important qu'en Belgique
(7,5% des tonnes et 9,8% des tonnes-kilométres) contre 3,7% et 6,1% 2n
France, 1% et 0,4% aux Pays-Bas.

Si 1'on considere les catégories de produits et tout d'abord le
trafic national, on note qu'en Belgique le rail transporte essentiellement
trois catégories de produits en 1986, les NST 2, 4 et 5 (voir aussi le
point 34. du chapitre 2). A elles trois, ces classes de produits assurent
86,4% du trafic intérieur en tonnes et 79,5% en tonnes-kilometres. Pour la
France et les Pays-Bas, le trafic est plus dispersé. Dans chacun de ces
pays, quatre catégories de produits dépassent 10% des tonnages chargés. En
France, dans l'ordre décroissant, on trouve les NST 6, 5, 9, et 2 qui
représentent 54,3% des tonnes et 46,5% des tonnes-kilométres. Enfin, aux
Pays-Bas, les quatre classes les plus importantes sont, dans 1'ordre
décroissant, les NST 9, 7, 8, et 3 qui assurent 76,1% des tonnes et 78,1%
des tonnes-kilometres

Contrairement 3 la voie d'eau, les trafics intérieurs du rail
dans chaque pays sont plus (Belgique et Pays-Bas) ou moins (France) spécia-
lisés, sur des produits qu’'on ne retrouve pas avec la méme importance chez
le voisin.

On observe un certain nombre de modifications en trafic inter-
national. En Belgique, si 1'on retrouve bien les classes 4 et 5 au-dessus
de 10%, les produits manufacturés de la classe 9 relayent ceux de la classe
2 des combustibles minéraux solides qui arrivaient en premiére position au
niveau national. Les classes 5 (en importations), 9 et 4 (en exportations)
assurent 56,3% du trafic international en tonnes et 59,6% des tonnes-kilo-
metres.

Pour la France, ce sont toujours les classes 5 (nettement ren-
forcée par ‘rapport au trafic national), 9 et 2 (en importations) qui assu-
rent les plus grosses parts de trafic, 52,5% des tonnes et 51% des tonnes-
kilometres. En tonnes-kilométres, les produits agricoles de la classe 0
représentent par ailleurs 12,9% du trafic international total, surtout dans
le sens des exportations.
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Aux Pays-Bas, on ne retrouve en trafic international conséquent
que les NST 8 et 9. Les produits des classes 3 et 7 sont relayés par les
catégories 4 et 6. Dans l'ordre décroissant, les NST 9, 4, 8 et & assurent
72,2% des tonnes et 79,4% des tonnes-kilométres.

Tableau n° 29
Les trafics intérieur, international et de transit du chemin de fer,

selon les catégories NST, en Belgique, en France et aux Pays-Bas
(en milliers de tonnes et en millions de tonnes-kilométres)

NSTO NST! NST2 NST3 NST4 NSTS NST & NST7 NST8 NST 9§ TF TOTAL

T NATIONAL 555 57 10212 506 8348 7152 826 200 5 1217 29748
TKM NAT 42 2 696 61 832 274 108 15 2 184 2269
TCHARG (X) 383 288 783 20 N3 B2 B2 N7 1A3 276 17121
TOECHAR (M) S1I8 1291 1159 3 3/ 310 307 131 1073 2847 11509
T INTAL 91 1579 1942 2303 3372 7112 %59 848 28t %} 28630
TEM X+ 100 202 260 529 745 183 215 108 363 754 4424
T TRANSIT 182 192 1749 54 3 842 42 653 525 484 4739
TKM TRANS 34 3 275 8 6 148 8 o 9% 87 730
TOTAL T 1638 2028 13923 2843 11736 15106 3527 1701 321 7354 63117
TOTAL TKM 174 59 1181 598 1584 1545 31 208 49 1025 1LVA
FTNATIONAL 9430 9682 11213 10138 7955 13287 17136 S0 6010 11736 104027
F TKM NAT IB1 4338 1877 3074 1498 3786 4652 2561 3318 5847 34762
FTCHARG (X) 734 2113 767 266 1917 4265 1668 454 1588 2501 § 18269
FTDECHA (M) 522 80 2574 370 788 40%  J2 0499 1110 3204 14875
FTINTAL 36 493 3341 63 2705 8381 2000 1953 2694 - S705 33144
FTRM X - 1578 1098 471 1577 805 2189 99 . 657 . - 944 300 - 12248
F T TRANS 480 108 B 1167 3 769 - 83 S0 . 193 220 5301
FTKM TRANS 563 69 18 374 1 2% .. S8 18 119 - 1613 3069
F TOTAL T 13366 12283 14582 11941 10663 22417 19219 . TM43 " 10897 19641 142472
FTOTAL TKM 5952 5505 . 2366 3605 2108 6191 5679 3236 - 4381 11060 50079
PB T NAT 457 280 13 8s5 2% - & 36 1230 892 1040 5274
PB TKM NAT 72 43 3 178 5 b 9 201 190 23% 1032
PBICHA (X) 114 2688 215 05 2510 497 29 780 1579 1522 8131
PBTDECH (M) 186 127 635 106 47 201 1578 3 85 1450 4888
PB T INTAL 202 415 910 a1 5957 788 1837 783 2048 2972 13019
PE TKM X+M 42 59 104 68 827 13 480 30 253 440 2014
PB T TRANS 0 0 62 0 1 2 1 0 3 110 179
PBTKMTRANS 0 0 6 0 0 0 0 0 0 7 13
PE TOTAL T 759 695 985 12 2582 87 271 2013 N9 MR 18472
PR TOT TR | 114 102 13 24 432 119 578 231 43 483 3061




213

Au niveau du trafic gliobal (intérieur -+ international), on
retrouve &videmment en proportions les plus importantes, les catégories
srépcndérantes en trafic naticnal et/ou en trafic international, dans
chaque pays.

Le tableau n° 30 est & nouveau le pendant du tableau n° 28
relatif aux trafics fluviaux. Il permet de suivre 1l'évolution des trafics
internationaux réalisés par la SNCB ou d'autres réseaux, en importations et
en exportations, de 1982 a 1986.

De fait, on constate que la part des cing principaux réseaux
étrangers concernés (France, RFA, Luxembourg, Italie et Pays-Bas) repreé-
sente 99,6% des trafics ferroviaires internationaux réalisés par la SNCB
dans la CEE et 89,5% dans 1l'ensemble de 1'Europe. Ces parts passent respec-
tivement 3 98,7% et 3 90,1% en 1986. Pour ce qui est des trafics réalisés
avec la Belgique par les autres réseaux de la CEE, les cinq pays précités
représentent 99,6% en 1982 et 98,9% en 1986.

De facon générale, on constate une baisse dans tous les trafics
en 1986 par rapport 3 1985 mais les données de 1987, don* nous disposcns
par ailleurs et uniquement pour la Belgique, montrent que ceux-ci ont de
nouveau fortement évolué (dans le chapitre 2, nous signa-~ionc déja cette
anomalie, due sans doute 3 une erreur ou a une comptabilisation différente
des frets transportés). Pour l'ensemble du trafic ferroviaire de la SNCB,
le trafic importation passe a 18,78 MT (+63% par rapport 3 1986), le trafic
exportation a 13,44 MT (-21,5%) et le trafic international total a 32,22 MT
(+12,5%). Par ailleurs le trafic de transit est pratiquement multiplié par
trois en 1987 (14,33 MT contre 4,74 MT en 1986) et le trafic intérieur bel-
ge diminue pour la méme année de 41,4%, passant de 29,75 MT & 17,44 MI.

En ce qui concerne le trafic total réalisé par la SNCB, dans le
cadre des cirq pays les plus importants, la hausse est de 13,2% entre 1982
et 1985. Le trafic total réalisé par les cing réseaux étrangers croit de
son cHté de 16,9%.

On peut faire deux remarques générales. La premiére pour souli-
gner 1'équilibre presque parfait qui régne entre les trafics réalisés par
la SNCB et ceux réalisés par 1l'ensemble des autres réseaux. La seconde pour
noter que, quelle que soit l'année, l'avantage méme léger va a la SNCB (de

51,8% en 1982 a 51% en 1986).

Au niveau des pays, seuls la France et le Luxembourg voient
leur pavillon prendre un avantage minime sur le pavillon belge, sauf en
1983. Si 1l'on envisage 1'évolution des trafics totaux par pays entre 1982
et 1984, pavillons confondus (dans la mesure ol les trafics sont a peu prés
équilibrés), le trafic avec la RFA augmente de 25,3%, avec 1'Italie de
15,7% et avec le Luxembourg de 51,6%. Il n'évolue pas dans le cas de la
France et des Pays-Bas. Par contre, si 1l'on prend 1l'année 1985, le trafic
avec la France & cr( de 29% en trois ans.

Quels que soit l'année et le pavillon considérés, les trafics
sorties sont toujours plus élevées que les trafics entrées, pour 1'ensemble
des cing pays, comme pour l'ensemble de la CEE et de tous les pays en rela-
tion avec la Belgique. La part des sorties réalisées sous pavillon belge en
directicn des cing pays les plus importants est de 56,2% contre 43,8% pour
les entrées en 1982 et de 58,3% contre 41,7% pour les entrées en 1966. Les
oroportions seont similaires pour le pavillon étranger.

houe
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Si 1'on analyse plus finement la situation pays par pays, cette
tendance ne vaut pas pour la RFA ol elle est pratiquement inversée (55% en
entrées en Belgique et 45% a destination de la RFA, réalisés par la SNCB
ou la DB). -

Tableau n° 30

Evolution du trafic international réalisé sous pavillon belge et

sous pavillon étranger, en entrées et en sorties, de 1982 a 1986
(en milliers de tonnes)

B8 NBB2 B8 NBES B84 NBBA BBS NBBS BB NB B

A RFA 310 298 2888 2885 331 303 35 N M5 305
A FRANCE 480 4487 5644 563 6300 6372 634 6366 4308 4349
A TTALIE 785 42 718 573 1009 &2 1075 640 1008 7S
AN %9 108 731 745 674 875 M8 9 917 94
A LUXENB B0 BN 702 710 1142 132 1565 198 1351 1706
TOTDFINL | 9984 9435 10683 1058 12636 12868 13488 (329 10755 10776
A CEE 10021 9467 10750 10580 12711 12500 13560 13264 1093 10923
A TOTAL 10649 11338 13394 14290 11507

P RFA 060 197 2 Am A9 2SS T2 . BT W3 A5
P FRANCE 8616 4628 4794 AT99  SM4 S8 532 SASA  AT32 4704
P ITALIE 1344 1126 1226 1021 - IS47 1299 1585 1274 1386 1174
PN 203 1411 2021 139 2550 1837 2606 1898 | 2532 1876
P LUXEMB 252 29 26 2B 37 37 W2 9 39 384
TOTDFINL | 12822 11638 12478 11455 15105 14266 . 1SB41 14910 1052 14097
P CEE 12872 11686 (2583 11497 15230 14319 . 15985 . 14998 - 15213 14219
P TOTAL 14836 457 - 105 - 19087 . A2

# RFA 579 472 519 507 S8 S48 60a2 693  S7B8 546
AP FRANCE 909 9115 10438 10432 11788 11920 11726 11820 903 9055
WP ITALIE 229 1608 1944 159 26 195 2610 1914 298 1930
P N B2 219 2752 2004 M4 7M2 TS5 853 349 2790
A LUXEYD UR T M8 28 4509 47 ST SB9 5140 5552
TOTOFINL | 22806 21273 23161 22001 2778l 26T N39 28149 25807 24873
P CEE 2893 AT 2SI 2077 29 MBI9 295 M2 26149 25142
® TOTAL 25485 25914 30499 W 28629

Ern entrées, on n'a un déséquilibre de trafic entre pavillons
2 pour 17Italie et 3 son détriment (environ les 3/5 du trafic sont réali-
Zg par 12 SNCB). En scrties, on retrouve encore un déséquilibre pour
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1'Italie et toujours & son détriment (55% du trafic est réalisé par la
SNCB). Pour les Pays-Bas, le déséquilibre est plus important, de l'ordre
des 3/5 et au profit de la SNCB.

Globalement, le trafic entrées est stagnant alors que le trafic
sorties augmente de 17,4%. On peut noter 1'essor important des trafiecs avec
le Luxembourg et la RFA, dans les deux sens. Par contre, les trafics avec
13 France marquent le pas, tandis que ceux réalisés avec les Pays-Bas
décroissent nettement en entrées et augmentent en sorties. En entrées,
,pavillons confondus, le trafic avec la France est 1,4 fols supérieur a
celui réalisé avec la RFA, 2,9 fois avec le Luxembourg, 4,8 fois avec les
Pays-Bas et 5,1 fois avec 1'Italie. De méme, en sorties, le trafic réalisé
avec la France est 1,8 fois supérieur 3 celui de la RFA, 1,3 fois au Luxem-
bourg, 2,2 fois aux Pays-Bas et 3,6 fois a 1'Italie.

En tonnes-kilomeétres, les évolutions sont similaires, a deux
exceptions pres. D'abord, le trafic n'est plus aussi équilibré entre les
pavillons : la part des réseaux étrangers tourne cutour de 55% contre 45%
pour la SNCB et cela dans les deux sens. Ensuite, le différentiel sorties-
entrées augmente un peu au profit des premiéres, surtout pour les trafizs
réalisés sous le pavillon belge.

Le tableau n° 31 présente quelques données sur le transport des
conteneurs et des camions sur wagons (transports combinés rail-route) en
1986, en établissant une comparaison avec la France et les Pays-Bas.

Ces trafics sont évidemment tres faibles par rapport au trafic

total des marchandises réalisé dans chacun des pays, d'autant plus que le
poids des conteneurs est compris dans les tonnages indiqués. A noter par
ailleurs que le trafic des conteneurs est plus développé en Belgique et aux
rays-Bas que le trafic camions sur wagons. On remarque aussi dans ces mémes
pays 1l'ouverture sur le trafic international, rendu nécessaire par 1'exi-
guité de leur territoire.

En ce qui concerne le trafic des conteneurs, le trafic entrées
(52,6%) en Belgique est légérement supérieur au trafics sorties (47,4%).
Dans les deux autres pays, c'est l'inverse : en France, on a8 54,2% en sor-
ties et aux Pays-Bas 52,1%. La part du transit est seulement de 2,6% en
Belgique, mais de 20,9% en France. Pour le transport combiné, cette part de
transit, insignifiante en Belgique (0,5%), n'est plus négligeable en France
(14,5%) ni aux Pays-Bas (25%). )

C'est en France que 1les conteneurs circulent le plus a vide
(38% contre 28% en Belgique et 26% aux Pays-Bas). En trafic intérieur, ces
pourcentages s'élévent respectivement & 45%, 38% et 33%. Ces mouvements a
vide sont les plus faibles en entrées pour la Belgique (14%) et les Pays-
Bas (2i%), en sorties pour la France (25%).

Dans le cas de la Belgique, nous disposuns de données complé-
mentaires sur la période 1982-85. Pour les conteneurs, la progression du
tonnage intérieur transporté est de 42% entre 1982 et 1986, celle des
exportations de -2,7% (mais de +14,7% entre 1982 et 84), celle du trafic
importations de 26,8% (et méme de 43,5% entre 1982 et 85) et celle du tran-
sit de £0,8% (mais en baisse de 67,3% par rapport a 1983). Les fluctuations
sont importantes car les valeurs absolues sont faibles et, d'une année sur
1'autre, un trafic exceptionnellement bon ou mauvais induit des variations
qui ne traduisent pas une véritable tendance a4 la hausse ou a la bailsse.
Toutefois, les données font apparaltre un tassement certain en 1985 et 86.

P



Tableau n° 31

Trafic des conteneurs et des camions sur wagons en Belgique, en France
et aux Pays-Bas, en 1986 (en unités et en milliers de tonnes)

BELEIQUE FRANCE PAYS-BAS
ANNEE
1986 CONTENEURS CONTENEURS  CAMIONS | CONTENELRS CONTENELRS  CAMIONS | CONTENEURS CONTENEURS  CAMIDNS
EN CHARSE VIDES SUR WAGONS § EN CHARGE VIDES SUR WABDNS | EN CHARBE VIDES SUR WAGONS

TF INTERN

NOMBRE 50892 37167 458 224737 184623 134670 52100 25500 0
TONNAGE 1000 8 3398 2159 936 0
EXPORTS

NOMBRE 61049 24794 14223 3138 12271 32288 56700 18100 7400
TONNAGE 1174 454 671 672 1052 196
IMPORTS

NOMBRE 75553 12708 12857 31989 18413 31922 52600 13900 7200
TONNAGE 1301 372 566 704 98 115
TRANSIT ’

NOMBRE 5105 2750 190 57182 3294 19524 0 0 5400
TONNASE 92 4 1224 601 0 105
TF TOTAL

NOMBRE 202599 77419 218 351046 218401 208404 | 161400 575007 - 20000
TONNASE 3567 : 838 5859 4134 956 44

Pour le transport combiné, la tendance a la hausse est plus
nette que pour les conteneurs (+71,3% en exportations et 45,3% en importa-
tions), mais méme si l'on sent ces derniéres années une poussée de ce type
de transport, il est encore loin de rivaliser avec les modes traditionnels.

23. PERSPECTIVES POUR LES TRANSPORTS FERROVIAIRES

Qui pense transports ferroviaires, pense immédiatement aussi a
la situation de l'entreprise nationale qui les geére. Pour 1988, le compte
de résultats de la SNCB, société au capital de 3,146 MMFB, fait apparaitre
un certain nombre de geins qui, malheureusement, résultent plus d'une
réduction des frais de personnel ou qui sont fondés sur des revenus finan-
ciers exceptionnels (vente de matériel) ou une meilleure gestion de la det-
te gue sur un engouement subit des chargeurs pour le mode ferroviaire.
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Cela étant, la dette totale de la SNCB a été ramenée a 98,3
MMFB en 1986, & 90,6 MMFB en 87 et & 83,9 MMFB en 88. De leur cdté, les
charges financigres diminuent également, passant de 30,9%, en pourcentage
des recettes propres de l'entreprise en 86, a 26,9% en 87 et a 28,8% en 88.

En 1987 la SNCB est le premier employeur du pays et le premier
producteur de valeur ajoutée (84 MMFB) mais, outre la stagnation des
trafics, il existe quelques difficultés. En effet, en vue de l'assainisse-
ment des finances publiques, 1'Etat a pris un certain nombre de mesures
récentes qui ont des répercussions directes sur le compte d'exploitation de
1la SNCB, notamment la réduction de 1'indemnité compensant les obligations
de service public, la réduction de 1l'intervention de 1'Etat destinée a cou-
vrir les dépenses de la caisse des soins de santé de la SNCB, la fiscalisa-
tion de certaines indemnités. Globalement, le montant des compensations de
1'Etat s'est élevé 3 56,9 MMFB en 1986 et a 53,4 MMFB (1/5 du total du
bilan de la SNCB) en 1987, soit -6,2% par rapport a l'année précédente.

La SNCE ne baisse pas les bras pour autant. En 1987, non seule-
ment elle continue de se restructurer (au niveau gestion et directior),
mais elle propose au Ministre des Communications des projets ambitieux.
Ainsi, en trafic marchandises, 1'idée générale est de chercher a améliorer
le trafic des trains d'axes et celui des transports combinés rail-route. En
Wallonie, la SNCB envicage de concentrer des trafics nord-sud sur deux axes
spécialisés qui seraient aménagés de fagon a accroitre la vitesse, la régu-
larité des services et les économies d'exploitation. L'axe direct actuel
Bruxelles-Namur-Luxembourg n'est pas compatible avec les exigences d'une
ligne internationale marchandises de haute capacité et de hautes performan-
ces pour des raisons techniques. Aussi la société nationale envisage-t-elle
de créér un itinéraire utilisant différents chainons déja électrifiés ou en
voie de 1'étre. Ce dernier viendrait concurrencer l'itinéraire frangais,
dans le contexte de 1l'ouverture du tunnel sous la Manche.

‘A ce sujet, si le trafic le justifie, la SNCB prévolt d'instau-
rer une série de trains complets entre la RFA et le tunnel (éventuellement
aussi entre les Pays-Bas et le tunnel). Dans ce contexte, 1la liaison
Tournai-Lille (la France serait d'accord si le TGV-Nord Paris-Bruxelles se
réalise), non.encore électrifiée mais ce sera probablement fait assez rapi-
dement, est essentielle car elle est située sur la voie la plus courte
entre Calais et la RFA du Nord et du Centre. D'autre part, pour acheminer
les conteneurs entre Zeebrugge et le tunnel, la SNCB envisage d'activer une
ligne ferroviaire existante, afin de désengorger la ligne Zeebrugge-Gand
quil arrive a saturation du fait de l'essor du trafic du port de Zeebrugge.

Ces divers projets sont trés vraisemblablement de nature, sinon
a3 améliorer la position globale du rail marchandises en Belgique, du moins
3 maintenir et 3 renforcer sa part dans des secteurs spécialisés comme (et
c'est le pari de la SNCB) les transports combinés, ainsi que 1'industrie

automobile dans la perspective du tunnel.

Une politique commerciale dynamique fondée sur une homogénéisa-
tion et une simplification des tarifs, sur des prestations de services amé-
liorées (trains complets) et une rationalisation poussée de 1'exploitation
sont les meilleurs garants dfune compétitivité accrue face aux autres modes
de transport et notamment la route.



CONCLUSION

Au terme de cette analyse, on peut mettre en avant les princi-
pales lignes de force du systeme des transports terrestres de marchandises
en Belgique. ,

Petit pays au relief peu accidenté, carrefour naturel des flux
nord-sud et est-ouest en Europe et particuliérement dans la CEE, la Bel-
gique, grace 3a une population nombreuse et dynamique, a su élaborer des
réseaux d'infrastructures routieres, ferroviaires et fluviales de haute
densité et d'une grande qualité.

Ce qui distingue la Belgique des autres pays de la CEE n'est
certes pas la position prédominante du mode routier sur le marché aes
transpcrts terrestres de marchandises, mais le caractére non négligeable
des moces fluvial et ferroviaire concurrents.

L,'une des singularités du systeme des transports belges réside,
3 coup sOr, en une complémentarité des trois modes précédents, qui explique
largement pourquoi le fer et la voie d'eau résistent mieux a la route que
dans d'autres pays, surtout dans le contexte de la crise économique.

La répartition des trafics selon les produits montre bien com-
ment chacun des modes est capable de tirer son épingle du jeu, méme si une
pression de la route apparait de maniere plus évidente durant la dernieére
décennie.

Une analyse cpprofondie du mode routier fait en effet appa-
raitre un essor récent du transport pour compte d'autrui, notamment en tra-
fic internaticnal, gui a pour conséquence une forte hausse de la part
intermodale de la route en tonnes-kilometres.

L'affermicsement de la position de ce mode résulte d'une forte
restructuration cdu secteur qui n'est pas encore suffisante, nous semble-t-
i1, si 1'on se place dans la perspective de 1993, compte tenu de la taille
relativement modeste des entreprises et de leurs flottes.

Toutefois, 1l'ouverture du tunnel sous la Manche donnera un
atout supplémentaire aux transporteurs routiers belges dans la lutte pour
12 récupération d'un fret destiné 3 compenser la diminution, quasi ininter-
rompue depuis 1971, du fret intérieur total.

En matiére réglementaire, la Belgique est en train de faire
disparaitre trés rapidement toutes les entraves relatives a la formation
des prix (c'est déja effectif au niveau international : 1l n'y a plus aucun
+arif obligatoire en vigueur actuellement), de fagon & se trouver préte
pour l'échdance de 1993. Par contre, le contréle de 1'acceés a la profession '
et la riglementation sociale ont été renforcés ces derniéres années, en
harmonie avec les prescriptions communautaires.
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La situation de la voie d'eau, auvjourd'hui, est assez délicate.
La concurrence n'est pas seulement intermodale mais également intra-modale.
La formidable pression exercée par la flotte néerlandaise (y compris au
niveau intérieur) met en évidence le manque de dynamisme général de 1la
flotte belge.

Le réseau des voies navigables belges est tres performant
(grand gabarit et forte interconnection du réseau), mais le matériel flot-
tant 1l'est beaucoup moins (les bateaux ont 35 ans de moyenne d'age). 11 est
probable que la surcapacité des transports fluviaux a l'échelle européenne
n'autorise plus la flotte belge, méme si les instances de la CEE encoura-
gent la modernisation de celle-ci, & s'accroitre comme elle 1l'entend, de
facon & pouvoir retrouver sa vigueur d'antan et donc une part de marché
plus conséquente.

Le rail enfin présente des faiblesses certaines. En effet, les
trafics privilégiés du fer, s'ils ne sont pas trop concurrencés directement
par les autres modes, concernent des produits traditionnels dont les mar-
chés sont en perte de vitesse. Par ailleurs, en trafic international, on
note une stabilisation des distances moyennes des trajets réalisés par che-
min de fer depuis plusieurs années, alors que ceux de la route augmentent
de facon spectaculaire dans le méme temps.

Toutefois, la SNCB se veut une entreprise dynamique qui déve-
loppe actuellement des projets ambitieux s'appuyant essentiellement sur
deux éléments, d'une part un développement des transports combinés rail-
route, rendus compétitifs par 1'établissement de relations nord-sud rapides
et 3 haute qualité de service, d'autre part l'ouverture du tunnel sous la
Manche, dont la SNCB espére la possibilité de capter la plus grande partie
des trafics de conteneurs actuellement assurés par voie maritime et une
partie du transit en provenance de la RFA, de l'Autriche et des pays du
nord de 1'Europe. -

De maniére générale, relativement aux autres pays de la CEE, le
systéme des transports belges est plutdét au-dessus de la moyenne. Le souci
des pouvoirs publics et d'un certain nombre de professionnels d'étre au
rendez-vous de 1993 et , dans une moindre mesure, de l'ouverture du tunnel
sous la Manche, permet d'augurer favorablement de 1'avenir.
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Communications 1980, 81, 88 et 89) :

Graphique n® 44 : Evolution du trafic intérieur pour compte d'autrui et
pour’ cemmpte propre, entre 1970 et 1986 (Les transports en Belgique
Recueil des statistiques du Ministeére des Communications 1980, 81, 88 et
89)

Graphique n° 45 : Evolution des parts de marché du compte d'autrui et du
compte propre, entre 1970 et 1986 (Les transports en Belgique : Recueil des
statistiques du Ministéere des Communications 1980, 81, 88 et 89)

Graphigque n® 46 : Evolution du trafic intérieur pour compte d'autrui et
pour compte propre, entre 1970 et 1986 (Les transports en Belgique
Recueil des statistiques du Ministére des Communications 1980, 81, 88 et
89)

Graphique n° 47 : Evolution des parts de marché du compte d'autrui et du
compte propre, entre 1970 et 1986 (Les transports en Belgique : Recueil des
statistiques du Ministére des Communications 1980, 81, 88 et 89)
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Graphique n°® 48 : Distance moyenne de parcours d'une tonne de marchandise,
en compte d'autrui et ‘en compte propre, entre 1970 et 1986 (Les transports
en Belgique : Recueil des statistiques du Ministére des Communications
1980, 81, 88 et 89)

Tableau n® 23 : Evolution du trafic intérieur et du trafic international
pour ccmpte d'autrui et pour compte propre, selon les types de véhicules,
en 1986 ((Annuaire statistique de la Belgique Tome 107 Institut National
de Statistique 1987)

Tableau n° 24 : Trafic routier intérieur, selon les catégories de produits
NST, en 1982 et en 1986 (Eurostat Transports de marchandises Route 1982
et 1986)

Tableau n°® 25 : Structure des trafics routiers intérieurs selon les catégo-
ries de produits NST, en Belgique, en France et aux Pays-Bas, en 1986
(Eurostat Transports de marchandises Route 1986)

Graphique n° 49 : Evolution du trafic international total, réalisé par le
compte d'autrui et le compte propre avec les pays de la CEE et les autres
pays, entre 1982 et 1986 (Eurostat Transports de marchandises Route 1982
3 1986) . -

Graphique n° 50 : Evolution des trafics (entrées et sorties), réalisés par
le compte d'autrui et le compte propre avec les principaux partenaires de
la Belgique dans la CEE, de 1982 a 1986 (Eurostat Transports de marchan-

dises Route 1982 a 1986)

Graphique n° 51 : Evolution des trafics réalisés par le compte d'autrul en

provenance d'autres pays de la CEE, de 1982 a 1986 (Eurostat Transports de
marchandises Route 1982 3 1986)

Graphique n° 52 : Evoluticn des trafics réalisés par le compte d'autrui a

destination d'autres pays de la CEE, de 1982 & 1986 (Eurostat Transports

de marchandises Route 1982 a 1986)

Graphique n® 53 : Evolution des trafics réalisés par le compte propre en
orovenance d'autres pays de la CEE, de 1982 a 1986 (Eurostat Transports de
marchandises Route 1982 3 1986)

Graphique n® 54 : Evolution des trafics réalisés par le compte propre a
destination drautres pays de la CEE, de 1982 a3 1986 (Eurostat Transports

de marchandises Route 1982 a 1986)

Graphiaue n® 55 : Evolution des trafics réalisés par le compte d'autrui et
le compte propre, en provenance des principaux partenaires de la Belgique
dans la CEE, de 1982 a 1986 (Eurostat Transports de marchandises Route
1982 a 1988)

Graphique n° 56 : Evolution des trafics réalisés par le compte d'autrui et

le compte propre, a destination des principaux partenaires de la Belgique -

dans la CEE, de 1982 & 1986 (Eurostat Transports de marchandises Route
1982 3 1985%)

Tableau n° 26 : -Trafics (entrées et sorties) réalisés par les transporteurs
helges et les transperteurs du pays correspondant, en 1982 et en 1986 Euro-
stat Transports de marchandises Route 1982 et 1986)
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Graphique n® 57 : Comparaison des trafics réalisés sous pavillon belge et
sous pavillon étranger, entre la Belgique d'une part et la RFA, la France
et les Pays-Bas d'autre part, entre 1982 et 1986 (Eurostat Transports de
marchandises Route 1982 a 1986)

Graphique n° 58 : Evolution des trafics réalisés par le compte d'autrui
étranger a destination de la Belgique, de 1982 3 1986 (Eurostat Transports
de marchandises Route 1982 & 1986)

Graphique n® 59 : Evolution des trafics réalisés par le compte d'autrui
gtranger en provenance de la Belgique; de 1982 3 1986 (Eurostat Transports

de marchandises Route 1982 a 1986)

Graphique n® 40 : Evolution des trafics réalisés par le compte propre
étranger a destination de la Belgique, de 1982 & 1986 (Eurostat Transports
de marchandises Route 1982 3 1986)

Graphique n® 61 : Evolution des trafics réalisés par le compte propre
dtranger en provenance de la Belgique, de 1962 3 1986 (Eurostat Transports
de marchandises Route 1982 3 19864) :

CHAPITRE 5

Graphique n° 62 : Evolution du nombre de bateaux & cargaison séche et de
bateaux-citernes, automoteurs et remorqués, de 1975 & 1989 (Rapport annuel
1988 1Institut pour le Tranport par Batellerie)

Graphique n° 63 : Evolution de la capacité totale des bateaux a cargaison
séche et des bateaux-citernes, automoteurs et remorqués, de 1975 & 1989
(Rapport annuel 1988 Institut pour le Tranport par Batellerie)

Graphique n° 64 : Evolution du trafic intérieur des voies navigables en
Belgique, de 1970 3 1988 (Rapport annuel 1988 Institut pour le Tranport
par Batellerie)

Tableau n® 27 : Les trafics intérieur, international et de transit de la
voie d'eau, selon les catégories NST, en Belgique, en France et aux Pays-
Bas (Eurostat Transports de marchandises Voies navigables 1986)

Tableau n° 28 : Evolution du trafic international réalisé sous pavillon

belge et sous pavillon étranger, en entrées et en sorties, de 1982 a3 1986
(Zurostet Transports de marchandises Voiles navigables 1982 a 1986)

Tableav n° 29 : Les trafies intérieur, international et de transit du che-
min de fer, selon les catégories NST, en Belgique, en France et aux Pays-
Bas (Eurostat Transports de marchandises Chemins de fer 1986)

Tableau n° 30 : Evolution du trafic international réalisé sous pavillon

belge et sous pavillon étranger, en entrées et en sorties, de 1982 a3 1986
(Furostat Transports de marchandises <Chemins de fer 1982 a 1986)

Tableau n° 31 : Trafic des conteneurs et des camions sur wagons en Bel-
gigue, en France et aux Pays-Bas, en 1986 (Eurostat Transports de marchan-

dises Chemins de fer 1982 & 19854)
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