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INTRODUCTION

QUELQUES DONNEES DE BASE SUR L'ECONOMIE ALLEMANDE

Notre propos, dans cette introduction, ne peut consister qu’en un
rappel sommaire de quelques grandeurs essentielles qui nous permettront
ultéri urement de situer l'activité de la branche transport. Ces données
sont disponibles par région, ou plus exactement, par land, puisque la Ré-
publique Fédérale d'Allemagne est, comme son nom 1’indique, un Etat fédé-
ral. Nous avons résumé ces données dans le tableau 1 ci-dessous.

Tableau 1

Indicateurs économiques et stvucturels de la République Fédérale d'Allemagne, par Land (1)

Taux de P.1.B. par V.A

Régions Superficie | Pupulation | chamage P.1.B. habitant | industrie

(1000 kn2) | (uillions) (en %) | (Mrd. D) (1000 D) (Mrd. DM)
Répub. Fédé. d'Allemagne 248,7 61,0 7,1 1743 28,5 1220
Schleswig-Holstein 15,7 2,6 8,4 62 23,7 34
Hambourg 0,8 1,6 11,4 8t 50,3 40
Bagse-Saxe 47,4 7,2 9,0 172 23,8 121
Bréae 0,4 0,7 13,2 24 36,4 17
Rhénanie du Nord-Westph. 34,1 16,7 9,1 41 28,1 367
Hegse 2,1 5,5 53 170 30,7 89
Rhénanie-Palatinat 19,8 3,6 6,6 92 25,4 69
Bade-Wurtemberg 3,8 9,2 4,0 274 29,6 213
Baviére 70,6 11,0 51 304 21,17 205
Sarre 2,6 1,1 10,7 27 25,9 23
Berlin Quest 0,5 1,8 8,5 66 35,7 42

Si on observe, dans un premier temps, les données globales concer-
nant la République Fédérale d’Allemagne, ce tableau fait apparaftre une
superficie totale de 248 700 km2, inférieure de plus de moitié a la su-
perficie de la France (549 000 km2). Mais la population totale (2) est en
revanche supérieure a4 celle de notre pays, avec 61 millions d’'habitants.
Il en résulte une densité particuliérement élevée : 246 habitants au km2,
Inférieure A& celle des Pays-Bas et de la Belgique, mais nettement supé-
rieure A la moyenne de 1’'Europe des 12 (143 hab/km2) et a fortiori de la
France (101 hab/km2). On sait que le taux de natalité est en Allemagne
particuliérement faible, et qu'il ne suffit pas A& assurer le renouvelle-
ment A terme de la population. En fait depuis le début des années 1980,
la variation de la population allemande est négative (- 0,2 X entre 1981
et 1985).

(1) Sources : Eurostat - Régions, Annuaire statistique 1987, et article publié dans I3 Revue
trimestrielle é&conomique de 1a Dresner Bank, n°® B7, d'octobre 1985, repris en traduction frangaise dans
Problémes économiques, n* 1971 - 23 avril 1986

(2) Les données concernant la population sont relatives a 1'année 1984,
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La situation de 1'Allemagne Fédérale en matiére de chémage (3)
peut 8tre considérée comme relativement favorable : 7,1 % de la popula-
tion active (5,9 % pour les hommes et 8,9 X pour les femmes), alors gue

la moyenne européenne est 4 10,9 %, et celle de la France, A& la m8me
époque, .de 10,1 X%,

Les statistiques relatives au P,{.B. global et par habitant, ou a
la valeur ajoutée de 1’industrie étant exprimés en D.M. rendent difficile
les. comparaisons internationales. Les comparaisons sont en revanche pos-
sibles sur des valeurs exprimées en ECU : la valeur ajoutée brute aux
prix du marché s’est élevée en 1984 A& 759,3 milliards d'ECU (4), ce qui
place la République Fédérale d’'Allemagne au premier rang en Europe, de-
vant la France (566,2), le Royaume Uni (514,7) et |'ltalie (429,6). En
revanche |’Allemagne n'est pas en téte pour le niveau du P.!.B. par habi-
tant : si 1'on fixe au niveau 100 la moyenne de 1’Europe des 12,
I'Allemagne ne vient qu’au second rang (indice 137), derriére le Danemark
(142), mais devant la France (122), le Luxembourg (120) et les Pays-Bas
(118)., L’Allemagne est aussi au second rang, mais cette fois derriére les
Pays-Bas, pour le P,I.B. par personne occupée (indice 127, comparé A une
moyenne guropéenne de 100, et au niveau 143 pour les Pays-Bas et 117 pour
la France), qui exprime la productivité de la main d’oeuvre nationale.

La répartition par secteur de 1’'activité économique confirme |’'im-
portance bien connue de 1'industrie.

Tableau 2

Poids des secteurs primaire, secondaire et tertiaire dans I’économie allemande (5)

Agricult, | Industrie Services Total
Répub. fédérale Allemagne
Part de la V.A. 2,0 37,8 60,2 100,0
Part de I'emploi 5,5 40,5 54,0 100,0
France
Part de la V.A. 4,2 35,2 59,6 100,0
Part de |'emploi 7.9 33,5 58,6 100,0

En 1983, les activités industrielles étaient a l'origine de 37,8 %
de la valeur ajoutée, pourcentage sensiblement supérieur a celui qu'on
constatait en France. Le poids dans la population active était encore
plus élevé, puisque quatre Allemands sur dix travaillaient dans 1’indus-
trie. En contrepartis, le secteur primaire est particuliérement faible
sans doute la part des emplois agricoles est-elle encore de plus de 5 %,
mais le secteur primaire ne contribue & la valeur ajoutée nationale que
pour 2 %.

Le tableau 1 auquel nous pouvons nous référer A nouveau permet de
comparer entre eux les différents linder. La premiére constatation qui
s’impose est que, contrairement aux régions frangaises qui ont des super-

(3) Chiffres du quatriéme trimestre 1986.

(4) Source : Eurostat - Régions, Annuaire statistique 1987

(5) Source : Eurostat - Régions, Annvaire statistique 1987, L'industrie regroupe les branches industrie
proprement dite, produits énsrgétiques et bitiments et ouvrages de génie civil telles que définies dans
le Systéme Européen de Comptabilité ; les services regroupent les services marchands et non marchands.
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flcies approximativement équivalentes, les lander, résultant d'un décou-
page historique, ont des importances trés variables. Certains sont des
villes-Etats (Hambourg, Breme, et évidemment Berlin Ouest), alors que
d’autres, la Baviére notamment, sont trés étendus. Cette oxtrBme variété
rend difficile les comparaisons entre linder. Les densités de population
sont évidemment trés fortes dans les ldnder urbains ; le niveau de vie
par habitant y est plus élevé que dans les autres régions.... Aussi les
comparaisons utiles ne peuvent-elles porter que sur les autres Etats.
Nous nous bornerons & souligner le poids particulier de trois d’entre
eux :

- La Rhénanie du Nord-Westphalie vient au second rang par la superficie
(47 400 km2) mais au premier pour la population (16,7 millions d'habi-
tants) et pour la contribution au P.I.B. avec 471 milliards de D.M..
C’est évidemment la premiére région industrielle, organisés autour du
bassin de la Rihr, et elle représentait, en 1983, plus de 28 % de la va-
leur ajoutée de 1’'industrie allemande ; la part de 1'industrie dans la
valeur ajoutés du land est de 45,4 %, c’est-a-dire qu'’elle est bien supé-
rieure a la proportion moyenne de 1"Allemagne. On peut remarquer que le

taux de chémage y est assez élevé (9 %), la reconversion des:industries
lourdes touchant particulidrement cette région.

- La Baviére est le land le plus étendu avec 71 000 km2 ; elle ne vient
qu'au second rang pour la population avec 11 millions d'habitants ; le
taux de chomage y est particuliérement faible (5,1 %) et son produit in-
térieur brut est, avec plus de 300 milliards de D.M. le second derriére
la Rhénanie du Nord-Westphalie. Il s'agit aussi d’une région industriel-
le, sans doute moins "ancienne" que la Rihr, mais qui produit cependant
17 % de la valeur ajoutée de 1’'industrie allemande.

- Le Bade-Wurtemberg se situe au troisitme rang pour la superficie
(35 800 km2), la population (9,2 millions d'habitants), le P.I1.B. (274
milliards de D.M.). C’est la région ol le taux de chomage est le plus

faible (4 %), et 1'une de celles oa le P.I.B. par habitant est le plus
élevé (si 1'on excepte les Villes-Etats).

Toutefols le poids relatif
des différents lander dans 1’éco-
nomie allemande s'est trés sensi-
blement modifié depuis une dou-
zaine d’années. [l est en affet
certain que les régions du nord Schieswig- Hoistein
de 1'Allemagne, régions d’indus-
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pulisque le Schleswig-Holstein a connu également une forte croissance ;
toutefois les experts admettent que cette évolution différentislle
devrait se poursuivre encore jusqu’au milieu des années 1990.

Si_1’on s’intéresse 4 présent & la conjoncture économique au cours
des quinze derniéres années, on constate que les principaux indicateurs
suivent des évolutions trés proches, et en définitive peu différentes de
celles que |’on peut remarquer dans les pays suropéens voisins de 1'Alle-
magne. Nous avons porté sur un m8me graphique (graphique 1 page 7) |'évo-
lution depuis 1972 de la production intérieure brute, celle de 1'indice-
de la production industrielle, et enfin celle du tonnage chargé en trafic
intérieur, toutes ces grandeurs étant mises en indices base 100 en 1972.
Selon les grandeurs représentées,- les variations sont inégalement accu-
sées, mais le seons de ces variations est semblable : on voit clairement
apparaftre les périodes de "crises", 1974-1975 d'une part, 1980-1962
d’autre part.

L’indicateur le plus sensible est celui du tonnage chargé qui
chute brutalement en 1975, et connait trois années de baisse en 19860,
1981 et 1982. On remarquera - et cette constatation rejoint 1’observation
qu'on peut faire dans le cas de la France - qu’'avant 1975 1'indice du
tonnage chargé avait tendance A croftre au moins aussi vite que celui de
la production industrielle, mais qu’d partir de 1975 intervient un
"décrochage”, amplifié au début des années B0, de sorte que 1'indice du.
tonnage chargé est désormais sensiblement inférieur a celui de Ila
production industrielle.

Graphique 1

Evolution de quelques grandeurs significatives de la conjoncture économique de 1972 a 1985.
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L'indice de la production industrielle connaft également une évo-
lution négative au cours de deux périodes : il baisse dés 1974, puis 8n
1975 ; il reste stable en 1960, mais baisse ensuits pendant deux années
consécutives.

L"indice de la production intérisure brute en volume - a pPrix
constants - est moins sensible que les indices précédents : la poursuite
de la croissance des activités tertiaires permet sinon d’'effacer, du
‘moins d’atténuer les effets de la crise industrielle : les années 1974-75
d’une part, 81 A4 83 d'autre part marquent un palier dans la croissance
plus qu"une baisse.

Globalement, il faut remarquer que le taux de croissance moyen sur
I'ensemble de la période est trés proche, du taux de croissance de |'en-
semble des pays de la Communauté européenne. En base 100 en 1572, le

niveau atteint en 1986 est de 130 ; celui de la C.E.E. (Europe des 12)
est, a la décimale prés, au méme niveau.
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Le secteur des transports

CHAPITRE 1

LE SECTEUR DES TRANSPORTS

Ce chapitre a pour objectif de donner une image globale du sectsur
des transports, puis de centrer l’analyse sur le transport terrestre de
marchandises. [l constitue donc un cadrage général nécessaire avant
d’aborder, dans les chapitres suivants, les différents modes de facon
plus précise.

1 . L'IMPORTANCE DU SECTEUR DES TRANSPORTS DANS L’ECONOMIE ALLEMANDE

Les informations disponibles permettent de caractériser 1’impor-
tance du secteur des transports en se plagant selon trois points de vue
différents : le personnel employé, le chiffre d'affaires, la contribution
A 'a valeur ajoutée. Ces données sont publiées de fagon continue et homo-
géne depuis 19685. Nous n'avons retenu que les chiffres de 1986 (1) pré-
sentés dans le tableau 3, mais nous analyserons |'évolution de ces
chiffres depuis quinze ans en nous appuyant sur une représentation gra-
phique.

Tableau 3

Importance du secteur des transports du point de vue du personnel eaployé, du chiffre d’atfaires
et de la valeur ajoutée en 1986 (2)

Personnels C.A. V.A.

eaployés (milHons (afllions

(nilliers) | de D.M.) de D.M.)
Transport ferroviaire 299 23850 13850
Transport int. par vole d'eau 25 . 3790 1360
Transport maritiae 46 9460 3640
Transport aérien 57 15940 9170
Transport par conduite | 660 440
Transport public de personnes 181 12300 9350
Transport routier de marchand. 298 65000 27690
Total transport 907 131000 65500

(1) S'agissant du chiffre d’affaires et de la valeur ajoutde, il s’agit de chiffres provisoires.

(2) Les données utilisées pour construire ce tableau sont issues de 1’annuaire statistique des transports
allemand : "Verkehr in Zahlen®, édition 1987, publié par le Ministére fédéral des Transports (pages 42 a
47). Sauf indication contraire, ce document servira de support A toutes les informations chiffrées don-
nées dans ce rapport.

Les sous-branches transport intérieur par voie d’eau, transport maritime et transport aérien coaprennent
les activités de transport proprement dites et celles des ports ou aéroports correspondants. La sous-
branche transport routier de marchandises concerne les transports pour cospte d'autrui et regroups
I'activité de transport proprement dite et les activités auxiliaires et annexes (activité de
commissionnaire, ou d’'entreposage-distribution par exemple).



10 Le secteur des transports

Le secteur des transports occupe donc, tous modes confondus,
907 000 personnes, qui générent une valeur ajoutée de 65,5 milliards de
D.M., et un chiffre d'affaires de 131 milliards. La population active em-
Ployée par le secteur est donc plus importante qu’en France (793 000 per-
sonnes en 1986) (3); il en est de méme de la valeur ajoutée, puisque,
converti& en francs sur la base de’'l D.M. = 3,4 FF, elle équivaut & 222,7

milliards de francs, alors que la valesur ajoutée de la branche transport
s'élevait en France, en 1986, & 185,2 milliards de francs.

Si on rapporte la valeur ajoutée de la branche A celle de |'ensem-
ble des branches, on trouve un pourcentage de 3,5 %, c'est-a-dire un
chiffre inférieur A celui de la France (4,5 % du P.I.B.). De mBme le

pourcentage de la population active employée dans la branche transport
est inférieur, dans les mBmes proportions, au chiffre frangais.

La décomposition par sous-branches adoptée en Allemagne n'est pas
exactement la m@me qu’'en France, ce qui limite les possibilités de compa-
raison. Elle ne permet pas non plus de distinguer les transports inté-
rieurs et les transports internationaux, les transports de personnes et
les transports.de marchandises, puisque les transports ferroviaires - et
dans une "moindre mesure les transports par voie d’eau - concernent A la
fois les personnes et les marchandises. La comparaison de la part de
I'emploi et de la valeur ajoutée dans le total, pour les modes effectuant
des transports terrestres de marchandises n'est cependant pas sans inté-
r@t : on constate (tableau 4 ci-dessous) que les transports ferroviaires
et les transports routiers de marchandises représentent chacun le tiers
de l'emploi de la branche, mais que les premiers participent & la créa-

tion de valeur ajoutée A hauteur de 21 % seulement, alors que les seconds
dépassent 42 %, soit plus du double.

Tableau 4

Part de certaines branches du secteur des transports dans |'emploi et la valeur ajoutée
en 1986 (en pourcentages)

Personnels

eaployés Y.A.
Transport ferroviaire 33,0 21,1
Transport int. par voie d’eau 2,8 2,1
Transport par conduite 0,1 0,7
Transport routier de marchand. 32,9 42,3

Pour étudier 1’évolution de ces grandeurs, nous avons conservé les
sous-branches transport ferroviaire, transport public de personnes et
transport routier de marchandises, mais regroupé tous les autres modes en
une seule rubrique "autres transports". Le graphique 2 rend compte de
1"évolution des emplois, et le graphique 3 de celle de la valeur ajoutée.

(3) Les chiffres pour la France sont extraits du Mémento de statistiques des transports, résultats 1966,
publié par 1'0.E.S.T.

PRI
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Graphique 2

Evolution des effectifs eaployés par les modes de transport, de 1972 a 1986
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Le graphique 2 fait apparaitre, comme phénoméne le plus marquant,
la diminution importante des effectifs employés par les chemins de fer
allemands : 442 000 personnes en 1974, 299 000 en 1986. Cette baisse est
constante, m@me si elle est fortement ralentie en 1980 et 1981. Cetts
évolution ne peut nous étonner puisque les effectifs de la S.N.C.F. ont
également connu une décroissance marquée. Mais le niveau des effectifs dse
la Bundesbahn est nettement supérieur & celui de la Société nationale :
au début des années 70, la S.N.C.F. n’employait deéja plus que 300 000
personnes, et en 1986, ses effectifs sont de 228 500.

Plus étonnante parait la stagnation des effectifs des transpor-
teurs routiers de marchandises : le chiffre de 1972 est identique & celui
de 1986 (298 000 personnes), et entre ces deux dates les effectifs ont
faiblement fluctué entre 291 000 et 300 000. Comme dans le m@me temps la
"production”™ du secteur, mesurée en valeur ou en unités physiques a for-
tement augmenté, ce phénomeéns traduit 1’importance des gains de producti-
vité,

Les effectifs des transporteurs publics de personnes, et des au-
tres modes (ensemble trés hétérogénse) varient assez peu. Aussi, globale-
ment, pour |'ensemble du secteur, le nombre des personnels employés
baisse entre 1972 (1 020 000) et 1986 (907 000). Il baisse également an
part relative par rapport A 1'ensemble de la population active occupée
allemande (3,8 ¥ en 1872, et 3,5 % en 13886).



12 Le secteur des transports

Graphique 3

Evolution de la valeur ajoutée créde par les modes de transport, de 1972 A 1986 (4)
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L'allure des courbes du graphique 3 est sensiblement différents.
La courbe relative aux chemins de fer fait apparattre une rupture, inter-
venue en 1975, suivie d’une stabilisation. Sans doute cette courbe est-
elle quelque peu "heurtée”, mais les fluctuations restent limitées ot
1’affaiblissement des années 1979-1983 est compensé .par .une . reprise en

1984 et 19B5. Ainsi les chemins de fer ont-ils assez bien résisté a Ia
"crise” au cours de douze derniéres années.

La valeur ajoutée créde par les transports routiers de marchandi-
ses était, en 1972, du méme ordre de grandeur que celle des transports
ferroviaires ; en 1986, elle lui est supérieure de 70 %, Mais la crois-
sance de cette courbe n’sest pas réguliére. Elle est au contraire forte-
ment marquée par les effets de la crise, dans les années 1974-75 d’uns
part, les années 1981-82 d'autre part. Le taux de croissance annuel
moyen, sur l’ensemble de la période est de 3,5 %.

Les courbes exprimant 1’'évolution de la valeur ajoutée des trans-
"ports publics de personnes et des "autres transports” sont dans |'ensem-

ble croissante, bien que la premiere s50it stabilisée depuis 1979, et la
seconde depuis 1981-82.

Au total, la valeur ajoutée par la branche transport s'est accrue,
mais a un taux annuel moyen modeste, de 2,1 %X, semblable au taux de
croissance du P.l.B. allemand. Le poids de la branche transport dans

(4) La valeur ajoutée est mesurée en D.N. constants (D.N, de 1980)

[ e XAk Pile |

[ At i}

e
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!"économie allemande mesuré par i@ rapport V.A. Transports/ P.1.B, était
en 1972 le méme qu’en 1886, alors qu'il avait sensiblement décliné dans
la deuxiéme moitié des années B0.

Cette présentation rapide nous psrmet d’aborder, de fagun plus
précise les transports terrestres de marchandises.

2 . LE HARCHE DES TRANSPORTS TERRESTRES DE MARCHANDISES

Nous résarvant d’étudier dans les chapitres suivants le fonction-
nement et les résultats de chaque mode, nous n'abordsrons ici que des in-
tormations générales permettant notamment de caractériser 1'importance
des trafics, globalement, par mode, par produit, et par région.

Il faut noter que les statistiques allemandes ne font pas refé-
rence, 4 titre principal, & la distinction classique entre les transports
intérieurs et les transports internationaux. Les principaux tableaux re-
groupent les informations qui concernent les transports intérieurs pro-
prement dits, et les transports internationaux, et parfois le transit.
Nous avons respecté cette fagon de faire dans cette section qui concer-
nent donc !'ensemble des flux, et nous avons consacré la section 3 aux
transports internationaux.

2.A . Le tonnage chargé
Tableau 5

Trafic de marchandises en République Fédérale d'A)lemagne,
- en afliiong de tonnes, de 1972 & 18986 (5}

Route Route Total

Années Chenin Navigation courte longue | Conduite tous
de fer intérieure distance distance aodes

1872 353,6 228,5 2095 192,9 85,5 29670
1973 an,s 24,8 2180 216,7 103,8 ate,7
1974 389,7 - 252,1 2035 224,6 92,5 | 2994,4
1975 a1s,0 227,3 1925 229,9 80,3 2778,0
1076 328,1 230,0 2025 262,2 89,8 2935,7
1977 308,58 232,5 2095 27,4 B4, 4 2093,8
1978 322,2 246,3 | a7 274,2 84,2 3104,6
1379 57,8 246,5 2300 293,8 96,2 3295,0
1980 350,1 241,0 2255 208,2 84,0 3229,0
981 335,0 231,7 2100 291,5 1 3038,0
{e82 § 37,5 224,9 1955 295,5 66,7 2847,4
1983 299,7 223,9 1995 A6 67,1 2899,0
1684 319,2 236,5 2040 323,2 68,3 2987,9
1985 324,4 222,4 1965 335,7 69,2 2817,6
1386 305,3 229,5 2065 381,2 70,5 3022, 4

(8) Les séries routidres ne sont pas parfaitement homogénes : une rupture est intervemue en 1578 et de-
puis cette date le trafic assuré par les véhicules de moins de 4 T de charge utile et d'une puissance in-
férieure 4 40 k¥ n'est plus comptabilisé.
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Intéressons-nous tout d’abord aux chiffres de 1986, Le tonnage
chargé total s'éléve aux environs de 3,02 milliards de tonnes, chiffre
considérable puisque, par comparaison, le tonnage chargé en France est an
1886 de i’ovrdre de 1,54 milliards ds tonnes, so0it un rapport tonnage
chargeé en Allemagne/tonnage chargé en France de 1,96. A priori, les défi-
nitions 'sur la base- desquelles ies statistiques -sont établies dans lss
deux pays” sont pourtant proches, sinon identiques. Los statistiques suro-
péennes normalisées font d’ailleurs apparaftre un écart du mBms ordre
entre les tonnages chargés dans les deux pays. Rapporté a la population,
ce chiffre signifie que le tonnage chargé par habitant est de 1'ordre de
49,5 tonnes par an, alors que [e chiffrse francais est inférieur & 30. Il
Y.2 la une différence notable, sans doute sxplicable par |'importance en
Allemagne de |’industrie lourde, &t une organisation du travail diffé-

rente (production dont les différentes étapes relévent d’établissements
différents).

Cet é&cart se retrouve dans !a plupart des modes : le rapport entre
le tomnage chargé en Allemagne et en France sst de 2,09 pour e chemin de
fer, de 3,64 pour la voie d'sau, 1,93 pour la route, mais de 0,94 pour la
conduite. Il est intéressant de noter qus pour 13 route 1'écart sntre les
chiffres -allemand et frangais provient exclusivement des transports a
courte distance (moins de 50 km) : le rapport pour la courte distance est
en effet de 2,52, alors qu'il est de 0,81 pour la. longue distance (au
delad de 50 km), c’est-a-dire gque le chiffre frangais (435 mitlions de
tonnes en 1986) est dans ce dernier cas, supérieur au chiffre allemand.

Graphique 4

Evalution du trafic terrestre (tonnage chargé et tonnage kilométrique)
de 1972 & 1886 (indices base 100 en 1872}
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Le graphique 4 visualise |’évolution depuis 1972 du tonnags chargé
et du tonnage kilométrique convertis en indices base 100 en 1872.

L'allure de ia courbe du tonnage chargé, confirmée par les chif-
fres du tableau 5, montre que le tonnage total n'a quasiment pas varié
depuis lszans. Ou plus exactement que "le niveau atteint.en 1986 est du
méme ordre de grandeur que celui de 1972. Car entre ces deux datses, les
fluctuations ont été trés prononcées, avec une évolution en dents de
scies marquée par le creux de 1975, le sommet de 1979, et le nouveau
creux de 1982. L’'allure de cette courbe est trés proche, guant aux sens
de 1'évolution, de celle qu'on obtient avec les chiffres frangais.

Mais 1'évolution du tonnage chargé peut avoir une allure trés dif-
férente selon les modes. La courbe la plus proche de celle du tonnage to-
tal est celle du transport routier 4 courte distance qui, il est vrai,
"pése™ particulidrement lourd dans le tonnage total (plus des daux
tiers). Nous ne l’avons par représenté : le graphique 5 visualise
1’ évolution du tonnave chargé par les autres modes.

- ~ - Graphique S

Evolution du tralic terrestre (tonnage chargé) des différents modes
de 1972 & 1986
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On constate que tous les modes sont affectés, mais dans des
proportions variables, par les fluctuations, et que la tendance générale
n'est pas la m@me : elle n’est croissante que pour les transports
routiers & longue distance pour lesquels les années 1975 et 1980-81-82 ne
constituent qu’'une pause ; elle est stagnante pour la voie d’eau dont les
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fluctuations sont peu accusées elle est décroissante, par pailiers,
pour Ie transport par conduits enfin elle est trés heurtés pour le
chemin de fer qui, depuis 1975, se maintient cependant au dessus de 300
millions de tonnes.

La conséquence de ces évolutions contrastées est un changemsnt des
parts modales, mis en valeur par le graphique 6.

Graphique 6

Evolution de la répartition modale du trafic terrestre (tonnage chargé) des différents modes
de 1972 a 1986
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Nous n’avons pas tenu compte dans ce graphique du transport rou-
tier a courte distance, trop important relativement, et dont la part est
restée sensiblement la m@me (entre 66 et 70 %) sur toute la période. Pour
les autres modes on constate :

- un affaiblissement du transport par conduite ;

- un émiettement du transport par voie d’eau (de 26 A& 24 %) ;

- une chute importante du chemin de fer (de 41 & 32 %).;

- une forte croissance de la part modale du transport routier & longue
distance, qui bénéficie des parts perduss par tous les autres modes et
qui passe de 22 % & 37 %.

Si on compare cette répartition modale avec celle de la France (en
ne retenant que les transports routiers & plus de 50 km), la différence
est notable. En France les transports fluviaux sont beaucoup moins déve-
loppés (8,8 % seulement), les transports ferroviaires sont moins impor-
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tants (20,3 %), et les transports routiers, avec 60,5 %, nettement plus
forts qu'en Allemagne.

2.B . Le tonnage kilométrique

Nous suivrons, dans cette section le méme plan gque dans la section
précédente, en présentant d’abord les chiffres du trafic depuis 1972,

Tableau 6

Trafic de marchandises en République Fédérale d’Allemagne,
en ailliards de tonnes-kiloattres, de 1972 & 1986 (6)

Route Route Total

Années Cheain Navigation courte longue Conduite tous
de fer intérieure | distance distance nodes

1972 64,8 44,0 39,0 49,2 18,7 215,9
1973 67,3 48,5 40,9 55,9 19,2 232,0
1974 69,3 51,0 38,4 58,6 16,9 234,3
1875 55,3 47,6 36,7 59,3 14,6 213,7
. 1976 59,4 45,8 39,0 68,6 16,1 229,1
1977 55,9 49,3 40,8 n,4 15,3 233,0
1978 57,5 51,5 42,8 73,2 15,3 240,5
1979 66,3 51,0 45,2 18,7 17,4 258,9
1980 64,9 51,4 44,4 80,0 14,3 255,3
1981 62,0 50,0 41,5 80,2 12,6 246,6
1982 57,4 49,4 39,4 80,3 10,5 237,4
1983 96,0 49,1 40,2 85,1 10,6 281,3
1984 60,0 52,0 44,3 88,1 9,8 251,5
1985 64,0 48,2 40,6 91,6 10,5 255,2
1986 60,6 52,2 42,6 95,9 9,7 261,3

Le trafic réalisé en 1986 s’éléve donc a 260 milliards de tonnes-
kilométres environ. A titre de comparaison, le chiffre frangais corres-
pondant est de 179,4. On retrouve donc un écart entre le trafic des deux
pays, mais beaucoup moins important que lorsque ce trafic est exprimé en
tonnes chargées ; le rapport est en effet de 1,46. La différence dans
1’étendue des territoires des deux pays explique a I1'évidence 1’écart
entre le rapport des tonnages chargés (1,968) et le rapport des tonnages
kilométriques.

Si on observe ce rapport mode par mode, on trouve 1,17 pour les
chemins de fer, 6,69 pour les transports fluviaux, 3,67 pour les trans-
ports routiers & courte distance, 1,38 pour les transports routiers a
longue distance, et enfin 0,36 pour le transport par conduite.

La comparaison de ces rapports avec ceux obtenus en raisonnant sur
le tonnage chargé fait apparaftre un phénoméne étonnant : nous avons vu
que le trafic routier A longue distance était en tonnage plus important
‘en France qu'en Allemagne ; or le trafic kilométrique & longue distance
est nettement plus fort en Allemagne qu’en France. Ce fait ne peut s'ex-
pliquer que par une différence des distances moyennses : cette distance

{6) cf note 5 sur I'homogénéité de la série.
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(7) est de 273 km en Allemagne ; olle n’est que de 187 km en France,
alors que notre pays est pourtant beaucoup plus étendu. Sans douts 1’ex-
plication tient-elle au fait que pour des transports & distance moyenns
le chemin de fer joue, au détriment de la route, un rale beaucoup plus
important en Allemagne qu'en France. Si cette hypothése était exacte, les
distances:moyennes de transport - ferroviaire -devraient &tre plus -faibles
en Allemagne qu’en France ; or effectivement on constate que la distance
ferroviaire moyenne est de 198 km en Allemagne, alors qu'elle est de 354
km en France.

L’évolution du tonnage kilométrique total a été représentée dans
le graphique 4 ; la courbe subit les mBmes inflexions que celle du
tonnage chargé ; mais 1’augmentation trés sensible des distances moyennes
lui donne une allure nettement croissante mBme si le taux de croissance
annuel moyen est modéré (1,4 ¥ par an).

Le graphique 7 visualise 1'évolution du tonnage kilométrique pour
tous les modes, y compris la route & courte distance.
- Graphique 7

Evolution du trafic terrestre (tonnage kilométrique) des différents modes
de 1972 a 1986
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Les courbes du trafic du chemin de fer, de la vois d’eau, et de la
route a courte distance évoluent & peu prés parallélement, sans modifica-

(7) distance moyenne des transports routiers A longue distance, c¢'est-A-dire des transports & plus de 50
kn.
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tion profonde de ['ordre de grandeur. Le transport par conduite subit en
revanche une baisss faible mais réguliére gui, sur quinze ans, réduit son
trafic & prés dgs la moitié de son niveau da 1972, Seut s@st &n sxpansion
le trafic de la route & longue distance, avec un taux de croissance an-
nue! moyen élevé de 4,9 % par an, malgré un ralentissement en 1975, &t au
cours des ‘années 1980, 1981 et 1982.

[l en résulte évidemment un changement sensible de la répartition

nodale.
Graphigue 8
Evolutien de la répartition modale du trafic terrestre (tonnage kilométrique)
des différents sodes de 1972 & 1986
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La comparaison de ce graphique et des pourcentages qu’il fait ap-
paraftre avec les données équivalentes du graphique B8 exprimant ia répar-
tition modale du tonnage chargé est trompeuse puisque le graphique 8
tient compte du trafic routier & courte distance, alors gue ce n'était
pas le cas du graphique 6. Un remarquera que la croiesance de la part du
transport routier & longue distance s'est faite au détriment principale-
ment du chemin de fer et de la conduits, et que la part de la route a
courte distance s’est affaiblie. Quant & la part de la voie d'eau, ealle
est restée stable.
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2.C . La structure du trafic par produits

Les statistiques allemandes reposent, comme les statistiquss fran-
taises sur la Nomenclature des Statistiques de Transport par produits,
Toutefois cette nomsnclature n'est utilisés, pour ia présentation des ré-
sultats;_sous sa forme "directe"” que -pour le tonnage chargé. Pour le ton-
nage kilométrique, les rubriques de la N.S.T. sont recomposées pour for-
mer des sous-ensembles spécifiques.

1 - La structure du tonnage charge

Les statistiques de "Verkehr in Zahlon" distinguent les transports
a longue distance, tous modes, et las transports routiers 4 courts dis-
tance. Le tableau 7 concerne la répartition par produits du tonnage char-
gé, en respectant cette distinction.

Tableau 7

- Répartition du tratic.terrestre. de sarchandises par- catégories N.5.T.
{tonnage chargé) en 1985

Transport longue dist, | T. routier courte dist.
Catégories N.S.T. Tonnage Tonnage
chargé 5 chargéd 1
NST O Produits agricoles 48,2 5,0 86,3 4,2
NST | Denrées alimentaires 83,6 8,7 162,6 7.9
NS5T 2 Charbon 108,5 11,3 42,9 2,1
NST 3A Pétrole brut 60,9 6,3 0,7 4,0
NST 3B Produits pétroliers 99,9 10,4 115,6 56
NST 4 Minerais et déchets métatl. - 84,1 8,8 12,0 0,6
NST 5 Preduits métallurgiques BB, 1 9,2 42,2 2,0
NST & Minéraux bruts ou msanuf... 140, 4 14,6 1208,3 58,5
NST 7 Engrais 17,3 1,8 4,2 0,2
H5T 8 Produits chimiques 71,3 T4 1684,6 8,5
NST.8 Produits manufacturds - --158,0- - |- 16,5 - - 205,86 © 10,0
Tous produits 960,3 100,0 2065,0 100,0

La colonne du trafic routier & courte distance fait apparafiirs la
domination de 1a rubrique NST B8 (Minéraux bruts ou manufacturés et maté-
riaux de construction), qui, A elle seulse, représents prasque 60 % du
tonnage, ce qui est gxceptionnegllement fort. Seule la rubriqus NST 9
(Produits manufacturés) atteint par ailleurs 10 % du total.

La colonne du trafic a longue distance place au premier rang lss
produits manufacturés (NST 9) devant les minéraux bruts ou manufacturés
et le charbon (NST 2}.
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Par comparaison avec la répartition par produits de la France (8),
la structure allemande se caractérise d'abord par la faiblesss du trafic
de produits agricoles et alimentaires (12,5 % sur |’'ensemble longus et
courte distance, au lisu de 22,2 % en France) ; et, par un effet quasi
mécanique, toutes les autres catégories se situent en conséquence au des-
sus du pourcentage constaté en France. -C'est notamment. le . cas. du .trafic
de produits énergétiques (14,8 % au lieu de 9 ¥ en France), et du trafic
de produits manufacturés (12 % au lieu de 11 %),

Cette distribution a évidemment évolué dans le temps. Le graphique
9 visualise la répartition du trafic longue distance, au début de la
période étudiée (1972), au milieu de cette période (1979) et en fin de
période (1886).

Graphique 9

Evolution de la répartition par produits du trafic terrestre (tonnage chargé)
en 1972, 1979 et 1986
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Les principales variations que i'on peut constater concernent, a
la hausse, les denrées alimentaires (NST 1), les produits chimiques (NST
8), et surtout les produits manufacturés (NST 9) ; a la baisse, les pro-
duits pétroliers (NST 3), les minéraux bruts et facturés (NST 6).

(8) Cette comparaison est coamode, mais cependant trompsuse. En effet nous comparons ici des chiffres al-
leaands qui concernent & la fois le trafic intérieur ot le trafic internatiomal, & des chiffres frangais
qui ne concernent que le trafic intérieur. Pour la plupart des rubriques, cette différence est sans doute
6ans conséquance grave. Il n'en est pas de méme pour le transport du pétrole brut car le trafic interma-
tional de ce produit est trés important par rapport au trafic intérieur....
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La répartition modale varie évidemment sslon la nature des pro-
duits. Le tableau 6 indique, pour chaque produit st pour les transports &
longue distance, le tonnage chargé par les différents modes. Le graphique
10 en donne une représentation.

Tableau 8

Répartition du trafic terrestre de marchandises & longue distance (tonnage chargé),
par catégories N.5.T. et par mode de transport en 1986

Cheain Voie

de fer d'eau Route Conduite
NST O Produits agricoles 12,2 7,9 28,1 -
NST 1 Denrées alimentaires 6,6 11,9 65,1 -
NST 2 Charbon 81,3 23,8 3,4 -
NST 3o Pétrole brut 1,7 0,1 - 59,1
NST 3B Produits pétroliers 23,1 45,5 19,3 11,4
NST & Minerais et déchets métal i . 38,5 3,7. -
NST S Produits métallurgiques - 51,5 13,9 22,7 -
NST 6 Minéraux bruts ou maruf.. 21 61,5 51,9 -
NST 7 Engrais 8,6 6,4 2,3 -
NST 8 Produits chimiques 20,2 15,4 35,7 -
NST 9 Produits manufacturés 35,4 3,6 119,0 -
Tous produits 305,3 229,5 351,2 70,5

Graphique 10

Répartition modale du trafic terrestre de marchandises 4 longue distance (tonnage chargé),
ventilé par catégories N.S.T. en 1986
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Sefpn les produits,” la répartition modale est ‘donc trés diffé-
rente. Le chemin de fer est le mode dominant (part de marché supérieure a
SO %) pour le charbon, les produits métallurgiques et les engrais ; sa
part est importante dans le transport des minerais et déchets métallur-
giques. La voie d’'eau est le mode de transport principal pour les pro-
duits pétroliers, les minerais et déchets métallurgiques, et les minéraux
bruts ou manufacturés et matériaux de construction ; on notera que ce
mode intervient pour tous les produits et que sa part de marché n’est né-
gligeable que dans deux cas : le transport de pétrole brut, et le trans-
port de produits manufacturés. La route n’'est le mode de transport domi-
nant - mais largement dominant - que dans trois cas : le transport de
produits agricoles, de denrées alimentaires, et de produits manufactu-
rés ; sa part est importante pour les minéraux bruts et manufacturés et
les produits chimiques ; elle est négligeable pour le charbon, le pétrole
brut, les minerais et déchets métallurgiques et les engrais.

2 - La structure du tonnage kilométrique

Les informations relatives A "la répartition par produits du ton-
nage kilométrique ne concernent que les transports & longue distance, et
laissent donc de caté les transports routiers A moins de 50 kilométrses,
Ainsi que nous 1'avons signalé, les statistiques allemandes dans ce do-
maine font référence & la Nomenclature des Statistiques de Transport,
mais en recombinant les rubriques & 2 chiffres pour construire une typo-
logie spécifique. Pour permettre d’interpréter les rubriques utilisées
dans "Verkehr in Zahlen", nous avons établi un tableau de correspondance
auquel le lecteur peut se référer (cf page 24).

Cette nomenclature spécifique présente 1'intér8t de regrouper en
une seule rubrique les produits agricoles a destination alimentaire, et
les produits alimentaires eux-m@mes ; le transport de pétrole, de pro-
duits pétroliers, et de produits dérivés de |’industrie pétro-chimique...
D’autres regroupements paraissent plus contestables... En tous cas c’est
sur cette base, qu’'est construit le tableau 9 qui permet d’'étudier la ré-
partition du trafic kilométrique par groupes de produits, ainsi que les
distances moyennes de transport.
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Groupes de produits 4 NS.T. - Rubriques de ta Nomenclature N.S.T.
Produits agric. alimentaires 00 Animaur vivants
01 Céréales
02 Poames de terre
03 Autres légumes frais ou congelés et fruits frais
06 Betteraves & sucre
11 Sucres
12 Boissons
13 Stimulants et épicerie
14 Denrées aliment. périssables ou semi-périss. et comserves
16 Denrées alimentaires non périssables et houblon
Sables, graviers, argiles,... 61 Sables, graviers, argiles, scories
Pierres, winéraux bruts, sel... 62 Sel, pyrites, soufre
63 Autres pierres, terres et minéraux
65 Plitre
Minerais et déchets aétall. 4A Minerafs ferreux et déchets pour la métallurgie
A5 Hinerais et déchets non ferreux
Cosbustibles min. solides 2 Combustibles minéraur solides
Pé., prod. pé. et carbochin. 3 Produits pétroliers
83 Produits carbochimiques
Engrais 7 Engrais
Ciment, mat. de construction 64 Ciments, chaux
manuf., verre 69 Autres matériaux de construction manufacturés
85 Verre, verrerie, produits céramiques
Produits métal, ferreux SA Produits métallurgiques ferreux
Machines, produits et demi-prod. 92 Tracteurs, machines et appareillage agricoles
manufacturés 98 Machines et articles métalliques
] Cuirs, textiles, habillement

Articles manufacturés divers




Le secteur des transports 25

Tableau 9

Répartition du trafic terrestre de marchandises par groupes de produits
(tonnage kilométrique) en 1986

Tonnage kilométrique
------------------------- Distance
Groupes de prodults en Hrd moyenne
de Tk % en ke
00-03,06,11-16 Produits agric. aliaentaires 23,8 10,9 271
61 Sables, graviers, argiles,... 11,0 51 178
62,63,65 Pierres, ainéraux bruts, sel.. 8,0 3,7 182
41,45,46 Kinerais et déchets métall. 11,3 5,2 140
21-23 Coabustibles min. solides 17,1 17,9 158
31-34,83 Pé., prod. pé. et carbochim. 29,9 13,8 162
n,72 Engraiu 4,9 2,3 284
64,69,95 Ciment,. mat. de construction 8,9 4,1 217
- - manuf,, ‘verre- : : :
51-585 Produiss métal. ferreux 17,1 1,9 209
92-94,96,97  Machincs, prcduits et deai-prod 22,3 10,3 344
manufacturés
Autres marchzndises 63,1 29,0 309
Tous produits 217,4 100,0 228

Le tableau 9 fait apparaitre une des faiblesses de la nomenclature
utilisée par les statistiques allemandes : 29 % du tonnage kilométrique
reléve de la catégorie, trés hétérogéns, "Autres marchandises” qu’il est
impossible d'analyser. En second rang se classent le pétrole, produits
pétroliers et carbochimiques ; au troisidme les produits agricoles ali-
mentaires. Mais on remarquera surtout le pourcentage élevé atteint par la
rubrique "Machines, produits et demi-produits manufacturés”, ainsi que la
distance moyenne de transport, trés élevée (344 km), pour le transport de
ce type de produit. Cette importance est significative de la place, et
des modalités d'organisation spatiale, de 1'industrie allemande.

Le graphique 11 (page suivante) visualise 1'évolution de la répar-
tition, par groupes de produits, du tonnage kilométrique a trois dates
1975 (9), 1979 et 1986. Les principales variations observées concernent a
la hausse le groupe 1 (Produits agric. alimentaires) et le groupe 10
(Machines, produits et demi-produits manufacturés) ; a la baisse on peut
noter 1'évolution du groupe 6 (Pétrole, produits pétroliers et carbochi-
miques) et celle du groupe 9 (Produits métallurgiques ferreux), évolu-
tions qui sont aisément compréhensibles.

(9) Les chiffres ayant permis de construire ce graphique ne sont disponibies que depuis 1975.
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Graphique 11

Evolution de la répartition par groupes de produits du trafic terrestre
(tonnage kilométrique) en 1975, 1979 et 1986
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La répartition modale par groupe de produits est présentée dans ls
tableau 10, et traduite graphiquement (Graphique 12).
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Tableau 10

Répartition du trafic terrestre de marchandises a longue distance (tonnage kiloaétrigquel,
par groupes de produits et par mode de transport en 1986

Chemin Voie
Groupes de produits de fer d’eau Route Conduite

00-03,06,11-16 Produits agric. alimentaires 2,8 2,8 18,2
61 . Sables, graviers, argiles,... 1,2 8,0 1,8
62,63,65 Pierres, minéraux bruts, sel.. 1,9 3,3 2,9
41,45,46 Minerals et déchets métall. 5,3 5,1 0,8
21-23 Combustibles min. solides 9,1 71 0,9
31-34,83 Pé., prod. pé. et carbochis. 4,8 12,1 3,3 9,7
n,72 Engrais 2,3 2,1 0,5
64,69,95 Ciment,. mat. de construction 1,2 0,5 7,2

manuf., verre
51-55 Produits adtal. ferremx 8,1 3,3 5,1
92-94,96,97  Machines, produits et desi-pro 3,3 0,3 18,7

-~ manufacturés . . ..

Autres smarchandises 19,6 7,6 35,9

Tous produits 59,6 52,2 95,9 9,7

Graphique 12

Répartition modale du trafic terrestre de marchandises & longue distance
(tonnage kilométrique), ventilé par groupes de produits en 1986
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On remarquera que le fer n'est majoritaire que pour deux Eroupss
de produits : les groupes 5 (Combustibles minéraux solides) et 9 (Pro-
duits métalliques ferreux) ; sa part sst importante dans Is groupe 4 (Mi-
nerals et déchets métallurgiques) et le groupe 7 (Engrais) mais ce der-
nler ne concerne qu’'un tonnage kilométrique limité. La vois d’eau o5t ma-
joritaire, ou occupe une place importanta, dans- ies groupes 2 (Sables,
graviers, " argiles,...), 3 (Fierres, minédraux bruts, ssl..), 4, 5 ot B
(Pétrole, produits pétroliers et carbochimiques). La routs est dominante,
et trés largement pour les groupes | (Produits agricoles alimentaires), 8

(Ciment, matériaux de construction manufacturés, verre), 9 st 10 (Machi-
nes, produits et demi-produits manufacturés).

2.D . La structure du trafic par régions

Eurostat - Régions permet de connaftre, pour |les wmodes routisr,
ferroviaire et pour la voie d'eau, les trafics de région & région, ainsi
que les trafics émis 4 destination de 1”étranger, ou regus en provenancs
de 1'étranger. Nous présenterons ces tableaux dans ies chapitres consa-
crés aux différents modes. Mais nous pPouvons présenter ici deux tableaux
synthétiques, constrults A partir. des tableaux -d’Eurostat, ‘qui font: appa-
raftre pour chaque région le trafic émis ot le trafic recu en pourcaentaga
du trafic total, et la répartition modale de ces trafics.

Tableau 11

Répartition madale du trafic fntérieur (tonnage chargé) émfs par chaque régfon,
et part de chaque réglon dans le trafic totai, en 1984,

Transport intérieur
Réglons d'émission B el L e S L
Route | Ch.fer | V. eau %
Schleswig-Holstein 85,8 2,2 2,0 3,5
Hambourg 79,1 14,9 §,0 2,2
Bagse-Saxe 88,5 8,6 | 2,9 11,6
Brise 69,2 25,9 5,0 i,1
~ | Rhénanie .du-Nord-Vestphalie | 80,1 | 15,6 | 3,3 | 30,4
Hesse 94,7 4,5 0,8 7.2
Rhénanie-Palatinat 92,0 3,7 4,3 7,0
Bade-¥urtemberg 83,0 3,4 3,6 14,4
Baviére 94,8 4,2 1,0 18,4
Sarre 75,1 24,8 0,2 2,3
Berlin Ouest 96,2 1,3 2,5 1,2
Répub. Fédé. Allemagne 86,1 9,2 2,7 100,0

Ce tableau met en évidence le poids, dans le trafic intérieur to-
tal, du tonnage émis par fa Rhénanie du Nord-Westphalie, avec 30 % du to-
tal, puis de la Bavitre, du Bade-Wurtemberg, @t de la Base-Saxe qui dé-
passent les 10 %. La répartition modale, au départ des différents [ander,
est extrémement variabls. Sans doute, dans tous 195 cas, le transport
routier est-il largement dominant, puisque sa part de marché dépasse tou-
jours 75 % ; mais les écarts entre les pourcentages mesurant la part du
mode routier dépassent 20 peints. La dispersion autour du pourcentage
moyen (2,7 %) est également forte pour la voie d'eau qui ne dépasse ce-
Pendant pas 6 % dans le meilleur des cas. Enfin le chemin de fer peut na
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représenter que quelques pour cent (Berlin Ouest, Schlesswig-Holstein), ou
atteindre 25 % (Br&me et Sarre).

Tableau 12

Répartition modale du trafic intérieur (tonnage chargé) regu par chaque région,
et part de chaque région dans le trafic total, en 1984.

Transport intérieur
Régions de réception  f§------------------cmemmomomoioooonon
’ Route | Ch.fer | V.eau %
Schlesvig-Holstein 95,4 3,0 1,6 3,7
Hambourg 81,8 11,0 1,2 1,9
Basse-Saxe 81,1 10,1 2,8 12,1
Bréme 53,1 31,2 9,7 1,3
Rhénanie du Nord-Westphalie | 83,2 14,4 2,4 28,7
Hesse 92,3 4,0 3,7 1,7
- Rhénanie-Palatinat - - -] 91,4 3,7 4,9- ‘6,8
Bade-Wurteaberg 92,6 4,6 2,7 15,3
Bavidre 83,2 57 i1 18,7
Sarre 73,5 26,4 0,0 2,4
Berlin Ouest 87,3 5,0 1,7 1,4
Répudb, Fédé. Allemagne 88,1 9,2 2,7 100,0

Le tableau du tonnage regu n'est pas sensiblement différent,
s'agissant des quantités globales regues par les différents lander, du ™
tableau des tonnages émis : les écarts entre les pourcentages de la
derniére colonne sont assez faibles, ce qui traduit le fait que les
entrées et les sorties de chaque région sont assez bien équilibrées.
L'écart le plus important concerne la Rhénanie du Nord-Westphalie pour
laquelle les émissions (30,4 % du trafic intérieur allemand) |'emportent
sur les réceptions (28,7 %) ; dans l'autre sens on peut citer la Basse-
Saxe et le Bade-Wurtemberg.

En Tevanche “la ‘répartition -modale des réceptions peut - 8tre sensi- - -
blement différente de celle des émissions : les principaux écarts concer-
nent la ville de Br@me (la route représente 53,1 % des approvisionne-
ments, mais 69,2 % des émissions) et Berlin Ouest (87,3 % des réceptions
par voie routiére, mais 96,2 X des émissions). Nous verrons, en étudiant
les différents modes, dans quelle mesure ces écarts se traduisent par des
déséquilibres de trafic selon les sens.

3 . LE MARCHE DES TRANSPORTS INTERNATIONAUX DE MARCHANDISES

3.A . La répartition modale du trafic

On sait |'importance de 1'Allemagne dans le commerce mondial.
Cette importance se traduit par des tonnages A |1'exportation et A
|’importation exceptionnellement élevés, puisqu’ils dépassent 500 mil-
lions de tonnes. Le tableau 13 regroupe, sous une forme synthétique, les

informations de "Verkehr in Zahlen", et présente 1'évolution du tonnage,
tous modes et tous sens confondus, depuis 18972,
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Tableau 13

Evolution, de 1972 4 1986, du trafic international (en aillions de tonnes),
exportations et importations confondues, et répartition modale.(10)

Transports Autres Total

Annédes terrestres Conduite modes tous modes
1972 241,9 72,6 124,6 439,1
1973 268,3 . 11,6 138,1 484,0
1974 287,3 64,0 150,4 501,7
1975 260,1 59,6 127,5 447,2
1976 277,0 67,5 139,4 483,9
1977 278,5 63,7 136,5 478,7
1978 301,3 63,8 139,8 504,9
1979 316,3 1,5 156,80 544,6
1980 313,0 65,0 149,2 5217,2
1981 305,3 55,4 137,4 498,1
- <1982 ) 294,2 - - 55,1 “131,5 -] - 480,8
1983 301,3 53,3 121,5 476, 1
1984 322,2 53,5 128,5 504,2
1985 325,2 55,2 135,9 . 516,3
1986 321,9 54,2 132,2 514,3

Les chiffres de ce tableau expriment |'incertitude qui a marqué,
au cours des quinze derniéres années le commerce mondial, et qui s’est
traduite par des retournements brutaux dans le volume des échanges. Deux
ruptures interviennent dans le tonnage total : en 1975, et en 1980, la
baisse de cette année-1a se prolongeant pendant trois ans. La reprise des
derniéres années est d’ailleurs incertaine.

Tous les modes sont affectés par les mémes variations, mais qui
sont plus ou moins accusées, et qui s'inscrivent dans des tendances di-
vergentes. Le transport par conduite connaft une régression sévére en
1974 et 1975, puis, aprés une légére reprise, en 1980-1981 ; il est sta-
bilisé depuis & un niveau inférieur de 25 % A celui de 1972. Le transport
maritime Tonnaft également une évolution heurtée marduée notamment par
une baisse profonde entre 1979 et 1983 ; so0n niveau actuel est proche de
celui du début de la période que nous étudions. Les transports terrestres
(conduite exclue) subissent les mémes fluctuations, mais qui s'inscrivent

dans une tendance nettement croissante : le niveau de 1986 est supérieur
a celui de 1972 de 35 X.

Cette étude des chiffres globaux nous permet d'aborder plus préci-
sément I|’analyse du trafic selon les sens.

(10) Bien que les transports par conduite soient des transports terrestres, nous avons individualisé ce
type de transport trés spécifique, & la fois parce qu'il ne porte que sur le transport de produits pétro-
liers, et parce qu'il ne concerne que le sens “"entrant® (importation). Les *autres modes” regroupent les
transports maritimes et les transports aériens ; mais ces derniers ne représentent, dans le meilleur des
cas, que 0,2 ou 0,3 millions de tonnes, et donc n'influent que sur la décimale,
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Tableau 14

Evolution, de 1972 & 1986, du trafic international {en millions de tannes),
sur ezportations et sur impertations, et répartition modale.(11)

Exportations Importations

Années Transp. Autres L Transp, hutres

{ terrest. | wodes Total terrest, | Conduite | modes Tatal
1972 | 01,5 22,4 123,9 140, 4 72,6 102,1 315,41
1973 113,4 27,8 141,2 154,9 17,6 110,3 342,8
1974 130,4 35,3 185,7 156,9 64,0 115,41 { 335,0
1975 112,98 21,5 140,4 147,2 59,6 99,9 08,7
1976 118,5 28,5 147,0 158,5 67,5 11,0 337,0
1977 123,1 32,2 155,3 155,4 63,7 104,3 323,4
1978 134,7 35,1 169,8 166,6 63,8 104,7 335,1
1978 141,8 35,6 177,5 174,4 1,5 121,2 367,1
1880 139,2 | 35,0 174,2 -173,8 |- 65;0- |- 114,2 |- 353,0
1961 135,5 40,6 176,1 169,8 55,4 86,8 32,0
1982 [ 123,0 43,0 172,0 165,2 55,1 88,6 308,9
1983 128,7 40,0 170,5 171,6 53,3 80,7 305,6
1984 141,4 43,9 185,3 180,8 83,5 | 84,6 318,9
1585 141,9 44,6 186,5 183,3 85,2 | 91,2 329,7
1986 140,1 39,7 179,8 187,8 54,2 92,5 334,5

Ce tableau met en évidence le déséquilibre des tonnages selon les
sens. Le trafic A l'importation représente, en 1986 un tomnage 1,86 fois-

plus élevé que le trafic & |I|’exportation. Encore ce rapport était-il -~

beaucoup plus fort au début de notre période d’étude, puisqu’il était, en-
1872, de 2,54, En effet le niveau actuel du trafic a4 l"importation est du
méme ordre de grandeur que celui du début de la période ; entre ces deux
dates il a fluctué largement, atteignant 387 millions de tonnes an 1979,
mais 306 seulement en 1983. Au contraire le trafic & |'exportation a aug-
menté de 45 %, et ses fluctuations ont été moins marquées,

La répartition entre grands groupes de modes est aussi sensible-"
ment différente seolon ls sens du trafic. Le transport maritime, et évi-
demment le transport par conduite, occupent une place nettement décrois-
sante dans le trafic sur importations : ces deux modes représentent 35 %
du tonnage importé en 1972, maic 44 % seulement en 1988 ; la diminution
de [’importation de produits pétroliers ne suffit pas a expliquer cettis
baisse. Au contraire, la part du transport maritime dans les exportations
allemandes, croft, au détriment du transport terrestre ; elle reste ce-
pendant faible, de 1'ordre de 20 % seulement. Ces résultats seraient &
mettre en relation avec les changements intervenus dans les orientations
géographiques des échanges extérieurs aliemands, et devraient Btre croi-
s€s avec une analyse par produit de ces échanges.

Dans la mesure ol nous nous intéressons principalement aux trans-
ports terrestres, nous avons représenté, sous forme graphique, 1'évo-
lution des tonnages transportés par te chemin de fer, la route st la voie
d’eau depuis 1972, A la fois pour le trafic sur sxportations (graphique
13), et pour le trafic sur importations (graphique 15},

(11) ¢f note précédente : le transport par conduite n'intervient pas dans les exportations.
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Graphigque 13

Evolution du trafic international terrestre de marchandises sur exportations
{en miilions de tonnes), de 1972 & 1986
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On remarquera 1'allure trés dissemblable de ces trois courbes.
Plus exactement le trafic du chemin de fsr, st cslui de la veoie d'eau
évoluent selon des schémas proches, meme 5i !a tendance du chemin de fear
est & une légére baisse, alors que celle de la voie d'eau &5t stagnants.
Mais la ceurbe des transports-routiers ost treés-différente, puisque, ex-
ceptée 1’année '1975, elle est constamment croissante, st 4 un rythme as-
sez élevé (taux annuel moyen de 7,8 %}. Dernier des trois modes de trans-
port terrestre en 1972, la route rattrape le chemin de fer en 1975, ot la
voie d'eau en 1979. [l em résulte & 1'évidence une modification profonde
de la répartition modaie, que le graphique 14 met en lumiére.
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Graphique 14

Répartition modale des trafics terrestres de marchandises sur exportations
{en millions de tommes}, en 1872, 1877, 1992 et 1986
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En ce qui concerne le trafic sur importations, |'évolution du %on-
nage des différents modes de transport terrestre est la suivante :

Graphique 15
- Evolution du trafic international terrestre de aarchandises sur importations
(en eillions de tonnes), de 1972 & 1986
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L*allure de ce graphique est treés particuliére. En 1972, les modes
se groupaient deux A deux :--le chemin de fer et la-route -avaient des ton-
nages trés proches,..aux alentours de 27 millions de tonnes ; de méme les
niveaux de trafic de la voie d’sau et de la conduite étaient du méme
ordre avec 75 millions de tonnes. Or deux modes ont connu une baisse mo-
dérée (chemin de fer) ou forte (conduitse) de leur trafic, alors que les
deux autres connaissaient uns croissance assez importante. Aussi la voie
d’eau a-t-elle conforté sa premiére place, la route a-t-elle dépassé 1ia
conduite, tandis que le chemin de fer a, si 1'on peut dire, confirmé sa
derniére place. Le graphique suivant confirme cette lecture.
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Graphique 18

Répartition nodale des trafics terrestres de marchandises sur importations
fen millians de tonnes), en 1972, 1977, 1962 et 1986
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On peut enfin noter, pour terminer cette présentation du trafic
lié¢ au commerce international, I'importance du rale tenu par les ports
néerlandais dans ce commerce. En 1984, le tonnage importé transitant par
les ports néerlandais s'élevait & 58,9 millions de tonnes, dont 50 %

étaient aeheminés par la-voie -d’eau, 5 % par le -chemin do-far; st -5 % par-

la route. Le tonnage exporté transitant par les ports néerlandais repré-
sentait 11 millions de tonnes, 6B X étant acheminés par la voie d’eau,
4 % par le chemin de fer, et 31 % par la route.
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3.B . La répartition du trafic par produits

Tableau 15

Répartition du-trafic international de marchandises par catégories N.S.T. en 1986.

Exportations Importations
Catégories N.S.T. fermemmmmmmmmmeme o e

Tonnes ) : Tonnes 4
NST 0 Produits agricoles : 11,8 6,6 20,3 6,1
NST | Denrées alimentaires 17,6 9,8 28,1 8,4
NST 2 Charbon 13,6 7,6 15,4 4,6
NST 3A Pétrole brut 0,0 0,0 67,6 20,2
| NST 3B Produits pétroiiers 5,5 3,1 50,2 15,0
NST 4 Minerais et déchets métalli. 5,1 2,8 54,3 15,3
NST 5 Produfts métallurgiques 22,1 12,8 17,7 5,3
NST 6 Minéraux bruts ou manuf... 36,1 20,1 25,2 1,5
NST. 7 Engrals - - - 4,6 2,6 -5,8 1,7
NST 8 Produits chiaiques 25,6 14,2 20,5 6,1
NST 9 Produits manufacturés 37,3 20,7 32,3 9,7
Tous produits 179,9 100,0 3,4 100,0

La structure par produits des trafics est évidemment trés diffé-
rente selon leur sens. On sait par ailleurs que les flux & |'importation
sont beaucoup plus importants que les flux A 1'exportation, notamment,
mais ce n’est pas la seule raison, parce qu'ils incluent les trafics de
pétrole brut et de produits pétroliers qui s'élévent A& 118 mxlllons de
tonnes et qui n’ont pas leur équivalent 4 1’exportation.

A 1'exportation, les postes les plus importants sont dans 1'ordre
la N.5.T. 9 (Produits manufacturés), 8 (Minéraux bruts ou manufacturés) 8
(Produits chimiques) et 5 (Produits métallurgiques). Ces quatre groupes
de produits représentent 4 sux seuls 68 % du tonnage exporté total, Et
ces quatre groupes 5@ caractérisent également par le fait que ce sont les
seuls pour lesquels le tonnage exporté est” supérieur au tonnage importé :
le solde est de I'ordre de 11 millions de tonnes pour les produits métal-
lurgiques, de 5 millions pour les autres groupes de produits. Pour tous
les autres groupes de produits, le solde est négatif, c'est-a-dire que
les importations |'emportent, en tonnage, sur les exportations. L’'ordre
de grandeur de |'écart est considérable, non seulement pour le pétrole st
les produits pétroliers, mais aussi pour les minerais et déchets métal-
lurgiques (46 millions de tonnes) ; il est également trés important pour
les produits agricoles (8,5 millions) et les denrées alimentaires (10,5
millions).

Nous avons représenté graphiquement 1'évolution de la structure du
trafic, & 1'exportation (graphique 17) et & 1’importation (graphique 18)
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Graphique 17

Evolution de la répartition par produits du trafic international sur exportations
en 1973, 1977, 1982 et 1986
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Ce graphique met en évidence le fait que en quinze ans la struc-
ture par produits a évolué sans rupture, mais cependant profondément. Les
variations les plus importantes concernent les denrées alimentaires (NST
1), en forte croissance, le charbon (NST 2), en forte décroissance, les
produits chimiques--(NST-8)--et -lesproduits manufacturés - (NST- 9) -qui ont
largement accru leurs parts.
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Graphique 18

Evolution de la répartition par produits du trafic international sur iaportations
en 1973, 1977, 1982 et 1986
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Le %truptura des importations a évolué encore plus fortement, en
raison de la chute de la part du pétrole brut et des produits pétroliers
(NST 3). Dans ces conditions, et par un effet purement mécanique, les
pourcentages de tous les autres produits devraient @8tre poussés A la

hausse. Or ce n'est -pas -le -cas—des  minerais “et déchets ‘métallurgiques -

(NST 4), ni des minéraux bruts et manufacturés (NST 6). Les groupes de
Produits qui connaissent la plus forte hausse sont les produits chimiques
(NST 8) et les produits manufacturés (NST 9), mais ces derniers ne repré-
sentent en tonnage qu’une part restreinte (inférieure 4 10 %) du total.

3.C . La répartition du trafic par origines-destinations

L’annuaire statistique des transports ne donne pas la répartition
des trafics selon l'origine, ou la destination, a 1’étranger des flux.
Plus précisément il ne fournit cette information que pour les transports

internationaux routiers, et nous présenterons ces chiffres en étudiant ce
mode.

En revanche, on trouve, dans Eurostat-Régions des indications sur
I'origine ou la destination en Allemagne des flux pour les trois princi-
Paux modes de transport terrestre. Nous avons présenté les chiffres re-

groupant ces trois modes sur les modéle déja utilisé dans les tableaux 11
et 12 qui concernaient le trafic intérieur.
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Tableau 16

Répartition sodale du trafic international (tonnage) émis par chaque région,
et part de chaque région dans le trafic total, en 1984.

Transport international
Régions d'émission  f-------------esoroomo-ssomooeoeooeo-
Route | Ch.fer | V. eau )

Schlesvig-Holstein 53,6 40,0 6,3 1,3
Haabourg 2,8 52,3 17,9 4,6
Basse-Saxe 53,9 27,4 18,7 7.1
Bréae 37,4 51,1 11,5 1,3
Rhénanie du Nord-Westphalie | 32,8 18,7 48,5 47,8
Hegse 51,1 21,4 21,4 3,8
Rhénanie-Palatinat 40,1 14,8 45,1 8,8
Bade -wurteamberg 54,8 12,8 32,4 11,0
Bavidre 58,4 28,2 13,4 9,4

- ‘Sarre -1 44,4 83,5 2,1 3,6 -
Berlin Ouest 8,5 4,2 87,2 1,8
Répub. Fédé.. Allemagne 40,5 2,7 36,7 100,0

Nous avions déja noté (cf tableau 11, page 28), |'importance de la
Rhénanie du Nord-Westphalie dans 1’émission du trafic intérieur (30 %),
Mais son poids dans |'émission du trafic international est encore treés
supérieur puisqu’il atteint prés de 50 % : une tonne sur deux exportée
par [’Allemagne fédérale part de ce land. Les autres régions sont donc
réduites en proportion et seul le Bade-Wurtemberg dépasse le seuil de
10 %.

La répartition modale est totalement différente de ce qu’'elle
était en trafic intérieur : la part du mode routier est a4 peu prés divi-
sée par deux, au bénéfice principal de la voie d'eau. Mais le chemin de
fer augmente aussi sa part de marché. Plus précisément la route est majo-
ritaire (c’est-a-dire assure plus de 50 ¥ du trafic) dans cinq Etats :
par ordre décroissant, en Baviére, au Bade-Wurtemberg, en Basse-Saxe, au
Schleswig-Holstein, et en Hesse. Le chemin de fer est majorfitaire dans
tr is lander : la Sarre, et les deux villes-Etats du Nord, Hambourg st
Br8me. La voie d’eau n'est jamais majoritaire, si 1’on excepte le cas
trés particulier de Berlin, mais elle s'en approche en Rhénanie-Westpha-
lie et en Rhénanie-Palatinat.

Si on considére les deux ldnder les plus importants, on peut re-
marquer qu'ils se situent dans des configurations presque diamétralement
opposées : la part de marché de la route est faible au départ de la Rhé-
nanie du Nord-Westphalie alors qu'elle est trés élevée en Baviere ; la
voie d’'eau est trés importante en Rhénanie du Nord-Westphalie mais elle
joue un réle marginal en Baviére ; enfin il ne s'agit pas simplement d'un
jeu de compensation entre ces deux modes car la part du chemin de fer est
inférieure 4 la moyenne nationale en Rhénanie du Nord-Westphalie, alors
qu’elle est supérieure en Baviére,.
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Tableau 17

Répartition modale du trafic international (tonnage) regu par chaque région,
et part de chaque région dans le trafic total, en 1984,

Transport international
Régions de réception  f------=----mcococmecocom.

Route | Ch.fer | V.eau %

Schleswig-Holstein 66,5 27,9 5,6 1,6
Hambourg 23,1 62,7 14,2 5,5
Basse-Saxe 39,4 24,1 36,5 6,0
Bréae 40,3 44,8 14,9 1,1
Rhénanie du Nord-Westphalie § 22,8 1,5 69,6 44,6
Hesse 36,3 i1, 1 52,6 5,1
Rhénanie-Palatinat 29,3 1,5 63,2 7,4
Bade-Wurteaberg 35,4 13,7 50,9 12,0
Bavidre 41,8 40,9 17,3 10,3
- Sarre : 56,7 | 41,0 2,3 3,1
Berlin Ouest 13,0 53,2 33,8 3,2
Répub. Fédé. Allemagne 30,2 19,1 50,7 | 99,9

La répartition modale du trafic recu par les lander est sensible-
ment différente de celle du trafic émis. En effet la voie d'sau occupe
une place beaucoup plus importante et assure plus de 50 % du tonnage, au
détriment a la fois du chemin de fer dont la part tombe en dessous de
20 %, et surtout au détriment de la route qui s situe & hauteur de 30 X,
En revanche la part de chaque land dans le trafic total recu est proche
de la part dans le trafic émis ; la modification la plus importante
concerne la Rhénanie du Nord-Westphalie et ne porte que sur 3.points
(44,6 % du trafic regu, au lieu de 47,8 % du trafic émis).

La répartition modale par land peut @&tre trés différente des
chiffres moyens. La route n'sst majoritaire que dans deux Etats : le
Schleswig-Holstein et la Sarre ; la voie d’eau est majoritaires dans
quatre : T1a Rhénanie du Nord-Westphalie, le Hesse, la Rhénanie-Pazlati-
nat, et le Bade-Wurtemberg c’est-a-dire les lander bordant le Rhin ; en-
fin le chemin de fer est majoritaire dans deux Etats, les villes de Ham-
bourg et Berlin Ouest. En fait la répartition modale du trafic regu est
fortement marquée par le poids de la voie d’eau, et donc par la géogra-
phie.

Ce chapitre général nous a permis de procéder & un cadrage géne-
ral, nécessaire avant d’aborder |'analyse du fonctionnement et des résul-
tats de chaque mode. Nous en retiendrons 1'idée que le mode routier est
en forte expansion, tant dans le trafic intérieur que dans le trafic in-
ternational, mais que sa part de marché demeure inférieure & ce qu’'ells
est dans beaucoup de pays européens, et notamment la France.
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CHAPITRE 2

LES TRANSPORTS ROUTIERS DE MARCHANDISES

Les transports routiers constituent, en Allemagne comme dans tous
les autres pays européens, le premier mode de transport. Nous commence-
rons par présenter les moyens mis en oeuvre, avant d’'aborder, dans la
section seconde, l'analyse précise du trafic.

1 . LES MOYENS KIS EN OEUVRE

1.A . Les infrastructures routiéres

On sait que le réssau autoroutier d’Allemagne fédérale est un des
plus développés d'Europe, sa construction ayant été commencée dés les an-
nées 30. Mais le réseau routier est lui-m@me important, et de fagon géneé-
rale d’excellente qualité.

La classification administrative des voies distingue les autorou-
tes, les routes "fédérales” ("Bundes-straBen”), les routes "nationales”
(c’est-a-dire celles dont la gestion reléve des lander - "Landes-
straBen”), les routes "départementales™ ("Kreis stragen”), et enfin les
chemins communaux ("Gemeindestragfen”).

Au 31 décembre 1987, la longueur du réseau était la suivante (en:

km)

- Autoroutes : 8 442
- Routes fédérales : 31 400
- Routes nationales : 63 400
- Routes départementalesg : 70 300

- Chemins communaux : 319 000

Hors chemins communaux, la voirie représente 173 000 km de routes.
Si, par une opération évidemment discutable, on fait la somme de |'ensem-
ble des voiries, et qu'on rapporte ce résultat & la superficie, on trouve
une densité de 1,98 km/km2, c’est-a-dire un chiffre sensiblement supé-
rieur A celui de la France (de 1'ordre de 1,50 km/km2). En ce qui con-
cerne plus précisément le réseau autoroutier, la densité est de 0,034
km/km2, c’est-A-dire environ 3 fois la densité du réseau autoroutier
frangais. Cette situation s'explijue sans doute par les efforts
particuliers qui ont été consacrés au développement du réseau (prés de
2 000 km d’autoroutes construites au cours de 10 derniéres années), mais
elle doit 8tre également appréciée en tenant compte de la géographie de
1’Allemagne, et de la densité trés élevée de la population.

Au total le réseau autoroutier assure un maillage serré du terri-
toire, particuliérement dans la région de la Rihr, comme le montre Ia
carte de la page suivante.
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Le réseau autoroutier

Froray rorag oramt
- - [

* NETZ DER :
BUNDESAUTOBAHNEN

STARD: 1.7 1981

e R ) G
Y ™ avesere 73V zoesuse 270

2 Vaaraane
- b YR

L]

o letmracts sh Bundrisoks o Srbsle, e Auftivhemy v graseve

- R (S =
é‘k’)“\“ scamie ‘ [’ “ \(?,// \“ re= “”“““....,__ new

Ces voies sont aussi classées en fonction du volume de circulation
qu’elles supportent. Et on constate que celui-ci se développe plus rapi-
dement que le réseau lui-m8me : en 1980, 66,9 % du réseau autoroutier
supportait une circulation égale ou supérieure a4 20 000 véhicules par
jour, et 23,8 % une circulation égale ou supérieure & 50 000 véhiculses.
En 1985, le premier pourcentage n'a quasiment pas varié, mais le second
est passé & 28,2 %. C'est toutefois sur le réseau routier traditionnel
que la tendance A la saturation est Ia plus forte. : 19,5 % des routes fé-
dérales dépassent le seuil de circulation de 10 000 véhicules par jour en
1985,
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La circulation des poids lourds est fortement croissante : pour un
jour de semaine normal, hors période de vacances, elle dépasse 36 000 vé-
hicules sur autoroutes en 1986 (contre un peu plus de 32 000) en 1980 ;
elle est de 8 000 véhicules sur les routes fédérales en 1986 (7 000 sn
1980). Toutefols ja proportion des camions dans la circulation, n'est pas
trés élevee et elle tend a baisser fortement en-raison évidemment de la
circulation plus fortement croissante des voitures particuliéres. Sur les
autoroutes, elle sst 15,4 ¥ en 1985 (19,2 % en 1970), sur les routes fé-
dérales de 9,9 % (15,4 % en 1970), et elle est du mBme ordre de grandeur
pour les routes de catégorie inférieure.

1.B . Les véhicules
Nous avons porté dans le tableau ci-dessous le nombre de véhicules

utilitaires immatriculés en Allemagne, et la répartition de ce nombre par
type de véhicules depuis 1972. ’

Tableau 18

Evolution du nosbre de véhicules de transport routier de marchandises
{en ailliers de véhicules) de 1972 & 1987

Sesi Véhicules | Véhicules

Années Camions Tracteurs | Remorques | resorques | moteurs (1)| porteurs(2)
1972 1107 X} 472 46 1150 1625
1973 1139 “ 500 50 1183 1689
1974 1136 45 524 52 1181 1712
1975 1121 45 547 52 1166 1720
1976 1122 47 576 53 1169 1751
1977 1146 A9 617 54 1195 1817
1978 1175 52 664 57 1227 1896
1979 1236 51 1 61 1293 2018
1980 12717 60 796 65 1337 2138
1981 1307 61 869 68 1368 2244
1982 1291 61 936 69 1352 2296
1983 127 | 6t 1007 T 1338 2354
1984 1278 62 . 1078 73 1340 2429
1985 1281 64 1150 75 1345 2506
1986 1295 66 1224 79 1361 2598
v 1987 1305 69 1292 82 1374 2679

Le parc allemand de véhicules utilitaires représente d'aprés ces
chiffres officiels, 1 374 000 véhicules moteurs, et 2 679 000 véhicules
porteurs, les camions étant comptés dans ces deux catégories a la fois.
Mais les définitions utilisées différent de celles qui sont employées en
France, notamment pour les remorques. |1 semble en effet que dans les re-
morques soient comptabilisées les caravanes (3), ce qui est extrémement
génant pour analyser l'évolution du parc.

(1) Camions + tracteurs
(2) Camions + remorques + semi-remorques
(3) C'é4tait la solution retenue en France avant 1972....
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Selon Camions magazine (4), le nombre de remorques serait de
249 000 seulement en 1980, st de 263 000 en 1984, c’est-a-dire que s
nombre de remorques & usage transport de marchandises serait égal environ
au quart des chiffres indiqués dans ce tableau. Si on corrige en consé-
quence le chiffre porté dans la colonne "Nombre do véhicules porteurs”,
afin de supprimer les caravanes, -on atteint -alors le chiffre de 1 702 Q00
véhicules! Mais on ne peut appliquar ce taux de réduction sur |'ensemble
de la période. On peut en effet penser que le pourcentage de caravanes
dans le chiffres des remorques n'est pas resté stable au cours du temps,
que le nombre des caravanes a augmenté plus rapidement que celui des re-
morques .a usage transport de marchandises...

En ce qui concerne le nombre de camions, on ne peut qu’8tre frappé
par 1’écart entre le parc frangais et ie parc allemand. Rappelons qu’en
France le nombre de camions (5) était en 1986 de 3 087 000, c'est-a-dire
qu'il était 2,4 fois.plus important que le parc allemand.

Le nombre de tracteurs routiers est en Allemagne de 69 000 ; il
est an F ance de 139 000 au 31 décembre 1986, soit environ deux fois plus
élevé. Le nombre des semi-remorques est de 82 000 en Allemagne, mais de
112 000 en France. Le- rapport -nombre de semi-remorques/nombre de trac-
teurs est donc supérieur 4 1 en Allemagne, alors qu'il est inférieur A
I’unité en France. Mais la différence la plus importante porte sur le
nombre des remorques : elles sont peu nombreuses en France (23 000), mais
si on défalque les caravanes, elles seraient encore en Allemagne de
I’ordre- de 315 000 c’est-a-dire 13 ou 14 fois plus nombreusss qu’en
France.

Sans doute serait-il nécessaire, avant de tirer des conclusions
précises de ces comparaisons, de travailler sur une répartition des véhi-
cules plus fine, tenant compte de la charge utile, et de vérifier que les
deéfinitions utilisées ne sont pas trop éloignées. On peut cependant sans
risque d'erreur affirmer que les transporteurs allemands wutilisent,

beaucoup plus que les francais, les ensembles remorqués, plutst qus les
ensembles articulés. .

Des informations plus précises, sur les types de véhicules
existent, que nous avons regroupées dans le tableau 19

Tableau 19

Répartition du parc des véhicules porteurs (en milliers de véhicules)
par types et par classes de charges utiles en 1986

Classes de Classes de Seni
¢.u. (M Camions ¢.U. (N Remorques | remorques
Noins de 1 460 Essieu simple 1057 XXXXx
134 562  |----mmeemeemmemee e e e
4415 123 Essieux jumelés
7,549 n Moins de 12 103,2 9,6
9 et plus 13 12 4 16 30,6 3,9

16 4 20 29,9 5,1

20 et plus 2,4 60,0

(4) Camions magazine, "Le dossier de |'Europe des transports®, numéro spécial, avril 1968,
(5) Parc estiné ne comprenant que les véhicules de moins de 10 ans d’dge.
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La encore, les comparaisons ravec les statistigues frangaises sont
difficiles, puisque lss classes de charges utiles retenues ne coincident
pas avec les seuils adoptés en France....

S'agissant des camions, le chiffre de 460 000 véhicules de moins
de 1 tonne de C.U, parait particuliérement faible, (4 fois -moins que is8
chiffre frangais)., Mais le chiffre des camions de C.U. comprise entre |
at 4 tonnes lui aussi peu important puisque égal & 582 000, alors qu’on
compte en France 925 000 véhicules de C.U. comprise entre 1 et 3 tonnes.
Les autres chiffres paraissent en revanche compatibles avec csux du parc
francais. En particulier le nombre de véhicules de C.U. égal ou supérisur
4 9 tonnes sst en France de 73 000, comme en Allemagne. On retire donc de
cette comparaison 1'impression que s5i le parc allemand de camions est
moins important que le parc francais, c'est en raison de la faiblesse du
nombre des véhicules de petit tonnage.

S'agissant des remorques, et sn dépit d'un découpage par classe
différent de celui du Mémento de statistiques des transports frangals, il
est clair que la structure du parc est irés différente de celie du parc
frangais. OUn sait que le nombre des remorques est en Allemagne beaucoup

plus impoetant qu'en -France.  Mais de -plus- le--nombre- de remorques--alle-- -

nandes d'un tonnage supérieur & 12 tonnes est § fois plus important gue
celui des remorques frangaises de 13 tonnes et plus.

S'agissant enfin des sewmi-remorques la structure est cette fois

semblable A celle de la France, avec une domination écrasante des tonma-

ges les plus élevés,
Le tableau 20 mesure la capacité de transport du parc de véhicules
utilitaires, et son évolution depuis 1972.
Tableau 20

Evolution de 1z capﬁcité des véhicules porteurs {mesurée en milliers de tonnmes)
de 1972 & 1987

Semi Tous
- Anndes- -§ --Camions - -{ Remorques -|-remorques-- ] -véhicules--J- - -

1872 3426 26821 g8 6925
1973 3538 2768 964 7211
1974 3837 2844 1014 7395
1975 3468 2845 1029 7342
1976 350 2879 1060 7399
1977 | s 2979 1110 7600
1978 3573 3123 1189 7685
1979 761 3204 1218 8183
1980 3897 333 1338 8668
1981 3925 3593 1416 8934
1982 kL1 Ie68 . 1457 8942
1983 3748 2 1492 8992
1984 nn 3912 151 9213
1985 Ins 4060 . 1629 9404
1986 3739 4729 1718 9606
1987 3760 4400 1790 9950
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La capacité totale, en 1987 est donc do prés de 10 millions de
tonnes, chiffre largement supérieur i la capacité donnée pour la France
par le Mémento de statistiquss de transport (5,8 millions ds 'tonnes).
Mais ce dernier document ne concerne que les véhicules utilitaires de 3
tonnes et plus de C.U.... De plus la capacité de chargement des remorques
indiquée 'dans ce- tableau tient compte de caslie des caravanes, 9ot nous
n'avons adcun moyen d’évaluer leur importance...

Il est toutefois raisonnable de penser que le parc allemand, bien
que plus restreint en nombre de véhicules, a une capacité totale proba-
blement du méme ordre, sinon plus #levés que celle du parc francais. Il
comporte en effet beaucoup moins de camionnettes ot de petits camions gue
le parc frangais, mais la contribution de ces véhicules a la capacité to-

tale est de toutes facons limitée ; mais il comporte beaucoup plus de re-
morques, dont un grand nombre de charge utile étevée.

Il nous reste & commenter |'évolution de ces chiffres depuis 1972.
La croissance du parc est assez régulitre, tant en nombre de véhicules
qu’en capacité, bien gu'on enregistre une pause au miligu des années 70
et au début des années B0. En nombre de véhiculas porteurs, le taux da
croissance arnue! ‘moyen: est de 3,4 ¥, et en capacité de 2,4 % ; la
capacité moysnne a donc tendance A diminuer légérement, mais cette
évolution est certainement ia conséquence de |'augmentation du nombre des
caravanes, plus rapide que celle du nombre des véhicules consacrés au
transport de marchandises, La croissance est la plus forte pour les semi-
remorques, mais leur nombre et lour capacité au début de la période
étudiée sont particulidrement faiblss i la croissance des remorques est
également importante (8,9 % par an pour le nombre, et 3,5 % pour Ila
capacit®) - mais elle provient en partie de ['augmentation du nombrs des
caravanes, dont on peut penser qu'slle est plus forte que celle des

remorques proprement dites ; celle des camions o5t au contraire modeste
(1,1 % en nombre, 0,6 % en capacité).

1.C . Les entreprises de transport

L’annuaire statistique allemand, "Verkehr in Zahlen" ne donne
qu’un nombre d'informations trés limité concernant les antreprises da
transport. En particulier on ne trouve pas dans cet annuaire l’'indication
du nombre -total des entreprises de transport pour compte ‘d"autrui : seul
est publié le nombre des entreprises assurant des transports a longue
distance, c'est-a-dire des transports nécessitant la pPossession d'une
licence contingentée.

Les statistiques allemandss sont en effet fartement structurées
par le systéme réglementaire en vigueur, et elles reflétent las disposi-
tions de celui-ci. Nous devons donc commencer par exposer briévement ces
régles.

1 ~ La réglementation des transports routiers

La réglementation en vigueur en Allemagne repose sur une loi rela-
tivement ancienne puisgu'elle date du 17 octobre 1952. Sans doute les
textes d’application de cette loi ont-ils été A& plusisurs reprises modi-
fiés, mais les principes généraux, et tes modalités essentielles de son
application sont restés les memes depuis 38 ans. Dans ces conditions 1i!
n'est pas é&tonnant de constater que cette réglementation n'est guére
"liberale” : ses dispositions visent toutes A contrsler 1'offre de trans-
port, ainsi que les prix, et ceci avec la préoccupation permanente de
protéger le chemin de fer d’une concurrence excessive.

——
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Une premiére particularité mérite d'&tre notés : les transports
pour compte propre ne sont pas "libres". Afin de freiner le dévelioppement
de ces transports, le pgouvernement fédéral a d’'abord utilisé, dans les

années 50, 1’outil d’une fiscalité différentielle en taxant plus iourdse-
ment les transports pour compte propre que les transports pour compte
d'autrui.:ga généralisation de la T.V.A., en 1972, ne permettait pas de -
maintenir le maintien de cette taxation différentieile ; on a alors in-
troduit un systéme de licences. L’'entreprise désireuse de mettre en ser-
vice un véhicule pour couvrir ses besoins propres de transport doit de-
mander une autorisation. Celle-ci peut lui 8tre refusée, soit si les pou-
voirs - publics estiment qu’il y a disproportion entre les besoins de
I’entreprise et la charge utile du véhicule dont la mise en service est
envisagée, soit s'ils considérent qu’'une offre formulée par la Deutsche
Bundesbahn en réponse a la demande d'autorisation pourrait parfaitement
répondre aux besoins.

Ce systéme avait explicitement pour objectif de freiner le déve-
loppement du transport pour compte propre. Toutefois le contingentement
des autorisations de transport n'a jamais été sérieusement envisagé : on
espérait que 1’obligation de demander une licence aurait un caractére
suffisamment dissuasif,” et que “la ' procédure obligerait |’entreprise ‘a
s'informer sérieusement sur les solutions alternatives offertes par les
transporteurs publics, et notamment par le chemin de fer.

En pratique les demandes sont restées trés nombreuses, méme pour
du trafic a longue distance. On estime en moyenne a 20 000 par an les de-
mandes formulées ; la Deutsche Bundesbahn ne formule une offre alterna-
tive que dans moins de 0,5 % des cas, et ce n'est qu'exceptionnellement
que 1’entreprise, acceptant cette offre, retire sa demande d’autorisa-
tion. Il est donc trés rare que la demande de licence soit refusée, et on
estime que la procédure d'autorisation n'a pas atteint les objectifs
fixés, comme en témoigne le maintien a un niveau élevé du transport pour
compte propre.

S’agissant des transports publics, il y a peu A& dire sur les
conditions d’'accés A4 la profession qui ne présentent pas une grandse
originalite, et s'inscrivent dans le cadre de la réglementation
européenne et plus précisément de la directive 74/561 du 12 novembre
1974. La condition de moralité est attestée par un certificat de bonne

conduite d&livré par la police ; la condition de capacité financiére est
appréciée en calculant un ratio entre les charges d’investissement et
d’exploitation d’une part et les fonds propres d’autre part ; la

condition de capacité professionnelle est jutifiée par la réussite a un
examen ou par une ancienneté de trois ans dans les fonctions de dirsction
‘d’une entreprise de transport. Au total, ces conditions ne constituent
pas un obstacle important A l’accés A la profession. L'inscription sur le
registre du commerce témoigne de la création de 1’entreprise.

La réglementation en matiére de licence de transport public res-
semble beaucoup A la réglementation frangaise telle qu’elle existait dans
les années 60. On se souvient en effet que la législation a cette époque
distinguait la zone de camionnage, la zone courte, et la zone longue ;
que |’utilisation d’un véhicule supposait la possession d'une licencs,
attachée au véhicule, portant mention de sa zone de validité ; que les
licences de zone courte et de zone longue étalent contingentées.

La législation allemande distingue deux =zones, Ile transport a
courte distance, et le transport a longue distance, mais dans ce dernier
cas une subdivision intervient entre les transports "régionaux”, et les
transports "nationaux". La courte distance est définie comme une zone ds
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50 km de rayon autour du lieu de stationnement déclaré du véhicule ; las
autorisations de transport pour le marché A courte distance ne sont F&5
contingentées. Au dsld de 50 km, le véhiculs doit &tre convert par une
licence attribuée, & titre personnel, et pour une duréde de huit années,
au proprietaire du véhicule. ] s’agit soit d’une licence de transport
"régionalf (autorisation bleus); -qui permet -la circulation du véhiculse
dans un rayon de 150 km autour du jieu de stationnement du véhicule, soit
d'une licence "générals” (autorisation rouge) qui pearmet la circulation
sur l’ensemble du territoire. Notons encors qu'il existe des licencas
spécialisées pour le transport de meubles st ie déménagement. Les licen-
ces de iongue distance sont contingentées, le contingent é&tant révisé an-
nuel lement dans ie cadre de chaque land.

Enfin la législation allemande instaure une tarification routiére
obligatoire. Plus précisément doeux régimes tarifaires sont définis
correspondant 4 la distinction entre la longue et la courte distance.

En ce.qui concerne le trafic de marchandises a fongue distance, le
RKT ("Reichskraftwagentarif™) est un systéme complexe qui fixe A& la fois
le tarif de transport proprement dit, et celui des prestations annexes
Par le biais du NGT- -(-Nebengebihrentarif™). ti-distingue le transport de
colis {"Stickgut") et celui des charges complétes, et A I'"intérisur de la
catégorie charges complétes, le tarif est différencié en fonction du
poids, et de la nature des marchandises : les classes de tarif A/B cor-
respondent aux produits de forte valeur, les classes E st F aux marchan-
dises pondéreuses transportées en vrac (6). En pratique le RKT se pré-
sente donc comme une matrice A trois dimensions, valeur, puids, distance
(7). Les tarifs indiqués sont "A fourchettes”, avec une marge de varia-
tion de 10 X de part et d'autre du tarif indiqué. Mais dans B0 % des cas
o le RTK est appliqué, le tarif effectif est celui du plancher.

A cdté du tarif "normal” ("regeltarif”) pour les charges compleé-
tes, ie RTK prévoit la possibilité de tarifs exceptionnels pour certaines
marchandises et certaines relations., Dea plus des tarifs particuliers
peuvent @tre convenus pour le transport au départ ou & destination des
ports de mer et des ports fluviaux allemands.

En 1886, lgs transports soumis au tarif "normai™ des charges com-
Plétes représentaient 76 % du tonnage kilométrique intérieur (66,7 % au
tarif des —lasses A/B, 2,5 % au tarif de la classe E, et 6,8 % au tarif
de la classe F) ; les tarifs exceptionnels représentajent 21,8 % du tra-
fic, et le transport de colis, soumis au tarif correspondant, 2,4 %.

En ce qui concerne le trafic de marchandises & courte distance le
tarif applicable est dit GNT. 11 5'agit également d'un tarif obligatoirs
a fourchettes, mais avec des marges de variation beaucoup plus fortss
puisque ie prix d’application peut aller de - 30 % (8t mBme - 40 % dans
le cas d’un contrat permanent entre le chargeur et |e transporteur) &
+ 10 %¥). Ce tarif n’est pas différencié selon la nature des marchandises.

Enfin les activités de groupage effectudes par les auxiliaires
("Spediteursammelgutverkehr") ne sont pas sgumis a tarification obliga-
toire. Plus précisément il existe une tarification de référence qui, en
fonction de la distance et du poids, indique le niveau conseillé de la

(6} Il existait, avant 1966, 7 classes tarifaires désignées par les lattres A & 6. La classe G a été sup-
priade en 1966, et les classes C et D en 1975 par incorporation dans la classe A/B.

(7) Le choir de la distance renvoit & un distancisr officiel. 11 n’est Pac 5ans intérét de remarquer que
jusqu’a ume réforse qui est intervenue le ler juin 1987, les distances officislles étaisnt dans la plu-
part des cas calquées sur ceiles du distancier de la Deutsche Bundesbaha.
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rénunération de 1'auxiliaire pour le service de groupage qu’'il rend. Mais
dans ses relations avec les transporteurs auxquels il fait appel le com-
missionnaire-groupeur doit respectsr la tarification obligatoire du
transport proprement dit ; aussi le prix demandé au client doit au mini-
mum permettre de couvrir le prix du transport. |l en est de mé&me si cet
auxiliaire assure ‘lui-mBme le transport, et 1"auxiliaire -serait ' en
infraction si le tarif demandé était inférieur & celui du RKT.

Telles sont les grandes lignes du systéme réglementaire allemand,
dans le cadre duquel les entreprises exercent leurs activités.

2 - Les entreprises de transport a longue distance.

Le nombre des entreprises de transport effectuant des transports a
courte distance ne nous est malheureusement pas connu. En revanche le
nombre des entreprises effectuant des transports a plus de 50 km, et dé-
tenant des licences contingentées, est publié dans "Verkher in Zahlen",
ainsi que la répartition de ces entreprises en fonction du nombre de 1i-
cences de divers types qu'elles possédent. Le tableau 21 synthétise ces
informations qui sont par ailleurs présentées sous la forme d'un gra-
phique (Graphique 19) (8).

Tableau 21

Evolution du nombre des entreprises de transport routier & longue distance
et évolution de leur répartition en fonction du nombre de licences détenues.

Nombre de licences détenues
Dates  |------eeemmme e e ee e aees Total
1 2 3 4 -6 7-10 i1 et ¢+

Aolit 1960 5838 2655 1114 1138 352 192 11269
Avril 1964 4972 2518 1107 1221 420 202 10440
Juillet 1966 4639 2554 1247 1418 515 281 10654
Juillet 1970 3774 2310 1217 1413 554 346 9614
Noveabre 1974 3204 2145 1213 1551 625 410 9148
Noveabre 1978 2967 2037 1176 1631 686 534 9031
Novesbre 1982 2157 | 2028 | - 1181 " 1826 73 567 - '9090

Ainsi le nombre des entreprises effectuant des transports A longue
distance s’éléve-t-il 4 un peu plus de 9 000. Ce nombre est nettement dé-
croissant au cours des années 80 ; sn revanche une stabilisation inter-
vient depuis le milieu des années 70. Plus nettement encore, |’évolution
est marquée par un fort mouvement de concentration qui se prolonge sur
toute la période, comme en témoigne la répartition en fonction du nombre
de licences retenues : celle-ci sest modifiée au détriment des petites
entreprises ne détenant qu'une ou deux licences, mais au profit des
"grosses”™ entreprises dont le nombre de licences dépasse trois. Le
pourcentage des entreprises ne détenant qu'une licence est passé de 52 %
en 1960, & 30 ¥ seulement en 1982 ; de meme le pourcentage dss
entreprises possédant deux licences & baissé (de 24 % & 22 %) ; toutes
les autres catégories ont augmenté, et plus particuliérement celle dss
entreprises de quatre & six licences qui{ sont passées de 10 ¥ a 20 %.

(8) Les derniers chiffres publiés, dans I'édition de 1987 de *Verkehr in Zahlen" datent malhsureuseaent
de noveabre 1982.
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Graphique 19

Evolution du nombre des entreprises de transport & longue distance, et de leur répartition
en fonction du noabre de licences possédées
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Le méme phénoméne peut 8tre observé en étudiant 1'évolution du

nombre des licences, et en examinant la répartition de celles-ci selon
les entreprises. -

Tableau 22

Evolution du nosbre de licences et répartition de ce nombre selon la taille des entreprises

Nombre de licences :
Dates ~ J--------meeememmeeee e Total
i 2 3 4-6 7-10 11 et ¢

Aoit 1960 5838 5310 3342 5317 2830 3017 25714
Avril 1964 4972 5036 3321 5737 3405 3461 25932
Juillet 1966 4639 5108 3741 6629 4176 4942 29235
Juillet 1970 3T 4620 3651 6658 4489 6295 29487
Noveabre 1974 3204 4290 3639 7303 5065 7798 31299
Noveabre 1978 2967 4074 3528 7763 5655 9912 33899
Noveabre 1982 2715 4056 3543 8724 6377 10722 36137

Le nombre de licences est donc, en 1982, d’un peu plus de 36 000,
mais ce chiffre inclut les licences de transport international dont les
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entreprises ont bénéficié, et qui sont au nombre d’environ 2 000, Ce ta-
bleau fait apparaitre une croissance de 40,5 % du nombre des licences,
mais sur une période longue de 22 années. Cette croissance est irrégu-
liére dans le temps : elle est faible de 1060 A 1964, forte de 1964 a
1966, faible A nouveau de 1968 A 1970 ; elle devient importante, et ré-
guliére depuis 1970 : depuis cette date, |'augmentation -moyenne est d’en-
viron 550 nouvelles licences par an. Il est incontestable que pendant les
années B0 et 70, |'augmentation du nombre des licences est restée trés
inférieure & la croissance des besoins : le contingentement a été rigou-
reux, témoignant du souci des autorités de protéger le chemin de fer.

Mais |'enseignement le plus frappant de ce tableau, qui confirme
1'étude des chiffres du tableau 21, est le phénoméne de concentration des
licences dans les mains d’un nombre de plus en plus limité d’opérateurs
de grande taille. En 1960, ce sont les entreprises 4 une licence qui
détenaient la plus forte proportion (23 %) des licences ; en 1962, ces
entreprises ne détenaient plus que 8 % du nombre des licences. Au
contraire les entreprises de 11 licences et plus détenaient 12 X du
nombre des licences en 1960 ; aujourd'hui elle en détiennent 30 %. Le
graphique 20 représente cette évolution.

-

-

Graphique 20

Evolution du nombre des licences de transport a longue distance, et de leur répartition'
par entreprises en fonction de leurs tailles
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On peut enfin étudier la répartition du nombre des licences selon
leurs types. Les chiffres que nous avons cités concernent & la fois les
licences de transport national, et les licences de transport internatio-
nal. Ces derniéres peuvent Btre ventilées en licences bilatérales, résul-



52 Les transports routiers de marchandises

tant des accords inter-Etats, et licences multilatéralss (autorisations
C.E.M.T. et C.E.E.). Quant aux licences de transport national elles reté-
vent de trois catégories. En effet outre les licences "régionales™ st
"générales™ dont nous avons parlé en présentant la régismentation dss
transports routiers, il existe des licences spécialiséas, convrant les
transports sur tout le territoire, de nmobiliers {pour le motif
déménagement ou pour tout autre motif). D’ol le tableau 23 de la page
suivante.

Il fait apparaitre que le nombre de licences de transport inté-
rieur a-augmenté de fagon trés inégale seion les types et les périodes.
5i 1’on se place en 1982, 4 cette date les licences "générales™ représen-
taient environ 65 % du nombre des licences, et jeur nombre avait augmenté
de 28 % depuis 1960 ; les licences "régionaies” représentaient 21 % du
total, en augmentation de 18 % ssulement ; enfin les licences spéciali-
sées "meubles et déménagements™ représentaient 17 X, mais leur croissance
depuis 1960 avait été de plus de 50 %. La situation est un pou différente
en 1985 car est intervenus une révision importants des contingents pour
les licences de transport régiomal (+ 22,9 %), alors que |'accroissement
du nombre des licences de transport général est resté beaucoup plus
faible (+-5,4 %),

Tableau 23

Evolution du nosbre de licences par types (9)

Nombre de licences, pat type
Dates Trangport natianal Tr. International
Bl R R Total
1 2 3 4 5

hodt 1950 15875 6010 3829 nd nd 25714
Avril 1964 1603¢ 6040 3862 nd nd 25832
Julllet 1966 17298 6524 4418 995 nd 26235
( Julllet 1870 17432 6501 4460 954 nd 28487
Novesbre 1974 18166 7003 4619 1101 410 31299
| Hovesbre 1978 20319 " 7056 48517 $107 568 338499
Novenbre 1882 20354 7088 5774 2103 798 36137
Décemhre 1S5 21474 8724 nd 2120 1003 -

3 - Le secteur des entreprises de transport public.

Les informations disponibles dans "Verkher in Zahlen” au sujst de
ces entreprises sont en nombre limité. On connait le parc et ia capacité
mise en osuvre par ces entreprises, le trafic qu’elles réalisent (mais
nous étudierons celui-ci dans la section 2 de ce chapitre), le nombre de
salariés qu'elles emploient et enfin le chiffre d'affaires qu’'elies
réalisent. Nous commencerons par présenter les données relatives au parc
de véhicule,

(9) 1 : Licences de transport générai

2 3 Licences de trangport régional {(mcins de 150 k)

3 : Licences de transport spéclalisé (transpart de meubles et déménageaent)
4 : Licences bllatérales

§

: Licences puitilatérales (C.E.E. et C.E.H.T,)
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Tableau 24

Evolution du parc (10) (en aiiliers de véhicules) et de la capacité des véhicules
{en nilliers de tonnes) des transporteurs publics selon leur activité, de 1972 a 1986

Longue distance Courte distance

Années Nosmbre de Capacité § Nosbre de Capacité

véhicules | chargement | véhicules | chargeaent
1972 45 515 198 1630
1973 46 530 198 1690
1974 45 540 197 1690
1975 45 550 189 1640
1976 47 580 184 1600
1977 47 590 186 1630
1978 49 620 189 1660
1979 51 640 196 1700
= " 1980 52 " {675 T203 " 1780
1981 52 700 204 1790
1982 52 720 199 1750
1983 52 130 197 1750
1984 53 760 199 1790
1985 55 800 203 1815
1986 57 840 205 1840

La comparaison entre ces chiffres et ceux de la France fait appa-
raitre que le nombre des véhicules est sensiblement supérieur & celui des
transporteurs frangais (262 000 véhicules, contre 156 000 en France), et
que la capacité est égalemsnt plus importante qu’en France (2 680 000
tonnes, contre 2 550 000 tonnes en France). Mais rappelons que les chif-
fres frangais ne concernent que les véhicules de trois tonnes et plus de
charge utile.

Les incertitudes sur le nombre exact de remorques dans ie parc to-
tal rendent difficiles les comparaisons entre le parc des transporteurs
publics et le parc total. Tout au plus peut-on noter que |'accroissement
du parc des transporteurs publics depuis 1972 a été trés faible (7,8 %),
beaucoup plus faible que celle de |'ensemble du parc. D'od 1’on peut dé-
duire que la part des transporteurs publics dans le parc total a
sensiblement décrue.

Les statistiques publiées par Camions magazine permettent d'avoir
plus de précisions sur la période récente. Selon cette source, la part
des transporteurs publics dans le parc total serait en 1984 de 17,7 %,
mais de 13,5 % seulesment pour les camions, de 27,7 % pour les remorques,
et de 56 % pour les semi-remorques. Ces sources font également apparafitre
une légére croissance de la part des transporteurs publics au cours des
derniéres années (de 1980 a 1984).

(10) L’expression utilisée (*Lastkraftfahzeuge") pour désigner ces véhicules est asbigle : ce sot peut
signifier les “"camions”, au sens strict, ou, plus généralement, les “poids lourds™. |1 semble qu'il
faille le prendre au sens large et que les chiffres indiqués concernent 1’ensesble des véhicules porteurs
(camions, remorques et semi-remorques) utilisés pour e transport de sarchandises, détenus par les trans-
porteurs publics.
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En ce gqui concerns la capacité, on peut constater que cells-ci
s'est accrue de Z5 % environ entre 1972 et 1986, croissance nettemsnt
plus forte que cslle du nombre de véhicules, mais croissance modsste,
puisqu’elle correspond A un taux annuel moyen de 1,6 % par an seulement.

Le répartition du  parc entre professionnels assurant  dses
transports a longue distance st professionnels assurant des transports a
courte distance, c’est-a-dire A moins de 50 km a treés sensiblement
variée., En 1872, les trangsporteurs A& longue distance représsntaient
18,5 % du nombre des véhicules, st 24 % da la capacité des transporteurs

publics. ; en 1986, ces pourcentages sont passés respectivement a 21,8 %
et 4 31,3 %.

On dispose en outre, sans distinction entre les transportesurs a
longue distance et lss transporteurs & courte distance, des informations

Sur le nombre de salariés ot sur les chiffre d'affaires des transporteurs
publics,

Tableau 25

Evolution du nombre de saiar{és (en milliers) et du chiffres d’atfaires (en milliong de D.H.)
des entreprises de transport pubiic de sarchardises de 1972 & 1986

Chiftre d’affaires
Kombre  |-----e=e-mmommmmmmemaa
Annéez d’enplois hotivités
Transport anneies
1572 298 14830 8910
1973 300 16140 10860
1974 296 17250 11800
1975 291 17250 12270
1976 292 20090 13880
1977 292 22760 15340
1978 294 24460 16600
1879 287 27400 17800
1980 297 31800 18700
- : 1881 © 293 *30360 20480
: 1982 " 268 31280 20510
1983 : 291 32800 | 22040
1984 292 33780 24160
1985 295 34500 26000
1386 298 36500 28500

Le nombre d'empiois du secteur avoisinerait donc les 300 000 per-
sonnes, ce chiffre correspondant & l'effectif employé d'entreprises qui,
dans ta classification francaise, reléveraient soit de la catégorie des
entreprises de transport routier de marchandises soit de la catégorie
auxiliaires de transport terrestres. Les comparaisons sont donc la encors
difficile, mais on peut noter que le nombre de salariés et de non sala-
riés des entresprises du secteur transports routiers de marchandises &tait
en 1984 de 221 000, et cetui du secteur des auxiliaires des transports
terrestres de 57 000, soit un total de 278 000 personnes, légérement
inférieur au chiffre allemand pour la mEme année.

On ne peut qu’étre frappé par le fait gue le chiffre de 1986 est
trés exactement identigue A celui de 1972 : @n 15 ans, les entreprises de
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transports routiers de marchandises n’ont pas créé d’emplois. Elles en
ont mBme perdu A certaines périodes (1975 et 1982), et la reprise des
créations, relativement forte au cours des derniéres années, n'a pas per-
mis de retouver le niveau record atteint en 1973.

En‘pe qui -concerne ‘l’évolution du chiffre d'affaires, nous nous
bornerons a souligner la place croissante dans les recettes du secteur
des activités auxiliaires et annexes : elles ne représentaient que 40 %
du chiffre d’affaires en 1972 ; elles s'élévent A& 43,8 ¥ en 1986. Cetts
tendance n'a évidemment rien de surprenante, mais méritait d'&tre remar-
quée.

2 . LE TRAFIC DU TRANSPORT ROUTIER DE MARCHANDISES

Comme nous ]'avons signalé dans le chapitre précédent, les statis-
tiques allemandes ne se référent pas & titre principal a la distinction
entre transport intérieur et transport international. La plupart des ta-
bieaux de "Verkher in Zahlen™ confondent les deux types de trafic, tandis
que certaines données spécifiques, relatives aux transports internatio-
naux font -]’objet de tableaux distincts. 11 -n'est pas toujours “possible
d’en déduire les données strictement relatives avx transports intérieurs.

2.A . Le tonnage chargé'>
S'agissant du tonnage chargé, il est possible de retrouver la
distinction transport intérieur - transport international, et ceci en

combinant cette distinction avec celle qui oppose le trafic a courte et
longue distance. Le tableau 26 donne les résultats de ces calculs.

Tableau 26

Répartition du tratic routier chargé & courte et longue distance (millions de tonnes) entre
le transport intérieur et ie transport international, de 1872 & 1986

Longue distance Courte distance

Années | Transport | Transport Total Transport | Transport Total

fatérieur | internat. Transit L. D. Intérieur | Internat. C. D.
1972 155,7 33,5 3,7 192,9 2095 23,4 2118,4
1973 173,0 38,8 4,9 216,7 2180 26,1 2208, !
1974 173,98 44,5 6,2 224,6 2035 27,2 2062,2
1975 178,7 44,6 6,6 229,9 1925 26,0 1951,0
1976 199,5 54,6 8,1 262,2 2025 28,7 2053,7
1977 205,0 58,0 8,4 271,48 2095 30,6 2125,6
1978 202,6 62,9 8,7 214,2 277 32,7 2208,7
1979 216,8 67,8 9,2 293,8 2300 35,4 2335,4
1980 218,0 70,5 9,7 298,2 2255 35,2 2291,2
1981 215,6 1,5 10,4 297,5 2100 3,5 2135,5
1982 210,5 13,8 11,2 295,6 1955 34,4 1989, 4
1983 220,6 19,6 12,4 312,6 1995 35,0 2030,0
1984 221,2 82,2 13,7 323,1 2040 36,6 2076,6
1985 233,8 87,2 18,7 335,7 1965 37,8 2002,8
1986 243,7 91,6 15,8 351,1 2065 38,8 2103,8
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Les chiffres de ce tableau sont compatibles avec ceux du tabieau 5
(page 13), & une petite différence prés les chiffres du tableau 5 ne
tenaient pas compte du transport international A courte distance (11) que
nous avons réincorporé dans le tableau 26.

Le transport intérieur a. longus .distance représente donc un psu
moins de 70 % du trafic total a plus de 50 km en 1986. Ce pourcentage est
en baisse par rapport & 1972, le trafic international s’étant développé
plus rapidement que le trafic intérieur. Le taux de croissance de cs der-
nier est en moyenne de 3,3 % par an, mais |'évolution n'a pas été régu-
liere (stagnation en 1974, régression. en 1978 et 1961-1982, forte reprise
au cours des derniéres années). Le taux de croissance annue! moyen du
trafic international est quant a lui de 7,5 %, et celui du transit de
10,9 % ; la croissance de ces chiffres est d’ailleurs beaucoup plus régu-
liére car le transport international et le transit n'ont connu aucuns
baisse, m@me temporaire, de trafic.

Le transport intérieur A& courte distance représente un tonnage
prés de 8,5 fois supérieur & celui du trafic a longue distance. Mais & la
différence de ce dernier, il n'a connu aucune croissance sur 1'ensemble
de la pégiods. Le .transport international -&.courte distance est lui sn
croissance, mais plus faiblement que le transport international A& longue
distance. |l représentait en 1972 41 % du trafic internaticmal (hors
transit) de I'Allemagne ; il ne représente plus en 19686 que 28 %. Ce
changement est sans doute a mettre en relation avec les modifications de
la géographie économique de la République Fédérale d’Allemagne (dévelop-
pememt plus rapide des Lander du Sud).

Tableau 27

Evolution du tonnage chargé en transport A courte et A longue distance
selon les types de transporteurs, de 1972 & 1986

Transports & courte distance Transports a longue distance

Années Compte Compte Coapte Compte Canfons
d'autrui propre Total d’autrui propre étrangers Total
1972 T 820 1275 2095 112,3 53,0 21,6 192,8
1973 855 1325 2180 120,9 63,2 32,6 216,7
1974 795 1240 2035 117,0 69,6 38,0 224,6
1975 760 1165 1925 112,3 19,2 38,4. 229,9
1976 800 1225 2025 125,1 ai,1 46,0° 262,2
1977 835 1260 2095 126,9 96,3 48,2 271,4
1978 865 1312 an 132,0 90,2 52,0 214,2
1979 915 1385 2300 142,4 95,5 55,9 293,8
1980 800 1355 2255 140,9 99,6 51,7 298,2
1981 840 1260 2100 139,1 100,4 58,0 297,5
1982 785 1170 1955 137,3 89,9 58,3 285,5
1983 800 1185 1995 141,8 107,7 63,1 312,6
1984 820 1220 2040 141,6 115,5 66,1 323,2
1985 795 1170 1965 146,8 118,1 69,8 335,7
" 1986 830 1235 2065 1563,8 123,6 13,8 35¢,2

(11) Par transport international & courte distance, il faut entendre transport a toutes distances mais

dont le parcours sur le territoire allemand ne dépasse pas 50 km.
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On peut étudier la répartition du trafic selon les transporteurs,
et distinguer le compte propre du compte d'autrui. Mais les chiffres dont
nous disposons A& cet égard ne permettent pas de faire la distinction
entre le transport intérieur et le transport international. [ls portent
globalement sur ces deux catégories, sauf pour le transport a courte dis-
tance quii.ne concerns que .le transport .intérieur (cf Tableau 27, page
précédente).

A courte distance, en transport intérieur, les transporteurs pour
compte d’'autrui assurent donc 40,2 ¥ du trafic chargé total, pourcentage
qui a assez peu varié depuis 1972 (38,1 %).

En longue distance, leur part peut @tre caliculée soit par rapport
au trafic total (intérieur et international), et elle est alors dse
43,8 %, soit par rapport au seul trafic assuré par les transporteurs al-
lemands et elle s’éléve alors A& 55,4 %. Quel que soit |'indicatsur re-
tenu, on constate que la part des transporteurs professionnels allemands
a trés sensiblement baissé depuis 1972 : A cette époque elle était dse
58,2 ¥ par rapport au tonnage total, et de 67,9 % par rapport au tonnagse
pris eon charge par l|’ensemble des transporteurs allemands. |l est donc
clair que.les transporteurs..pour .compte -d’autrui. ont .mal..résisté, non
seulement & la concurrence, sur le marché international, des transpor-
teurs étrangers (dont la part par rapport au total du trafic a longue

Graphique 21

Evolution de la part des transporteurs pour compte d’autrui
dans le trafic {(tonnage chargé) a courte et A longue distance
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distance est passée de 14,3 % & 21,0 %), mais encore a la concurrence des
transporteurs pour compte propre. On peut se demander dans quelle masure
la politique restrictive menée par e gouvernemsnt fédéral snvers les
transports routiers professionnels en contingentant les licences, poli-
tique qui était destinée a protéger le chemin de fer, n’a pas en fait da-
vantage.profité aux transports pour compte propre.... .

Nous avons représenté graphiquement 1'évolution de la part des

transporteurs pour compte d'autrui dans le trafic total & courte st a
longue distance (graphique 21, page 57).

Le graphique souligne 1'évolution contradictoire de la part de
marché des transporteurs professionnels. Sur le trafic A courte distancs,
cette part est stable ; sur le trafic A longue distance, elle sst nette-
ment décroissante, 1’essentiel de la baisse étant intervenu entre 1972 ot
1976. Cette part parait stabllisée depuis deux ou trois ans.

2.B . Le tonnage chargé en transport international

La faible compétitivité des. transporteurs allemands sur. le.marché.

international peut 8tre mise en lumiére a partir des informations dont
nous disposons. On peut tout d’abord établir un tableau montrant comment
a évolué, depuis 1976, la répartition du tonnage chargé entre les trans-
porteurs allemands et les transporteurs étrangers seion la distance.

Tableau 28

Evalution du trafic international (aillions de tonnes chargées) de 1'Alleaagne
de 1976 4 1986, et répartition selon la distance et les transporteurs

Longue distance Courte distance

---------------------------------------------------------------------------- Total
Années Transport. | Trangport. Total Transport. | Transport. Total transport
allemands | étrangers L. D. alleaands | étrangers C. D. internat.
1976 16,7 37,9 54,6 12,4 16,3 28,7 83,3
1977 | 18,2 . 39,8 58,0 . 13,3 - 17,3 . 30,6 88,6
1978 19,6 43,3 62,9 14,2 18,5 32,7 95,6
1979 21,1 46,7 67,8 15,6 18,8 35,4 103,2
1960 . 22,5 48,0 70,5 16,1 20,1 36,2 106,7
1981 23,9 47,6 1,5 16,0 19,5 35,5 107,0
1982 26,7 47,2 73,9 15,8 18,6 34,4 108,3
1983 28,9 50,7 79,6 15,1 19,9 35,0 114,6
1984 29,9 52,3 82,2 16,3 20,3 36,6 118,8
1985 32,1 55,1 87,2 16,7 21,2 37,8 125,0
1986 3,7 51,9 91,6 17,0 2,8 36,8 130, 4

Rappelons tout d’abord la forte croissance du trafic international
total, passé de 83,3 millions de tonnes & 130,4 millions de tonnes, soit
une évolution au taux de croissance annuel moyen de 4,6 % par an,
nettement supérieur 4 celui du trafic intérieur. Mais la part des trans-
porteurs allemands est modeste et nettement inférieure au taux de couver-
ture de 0,5 : 36,8 % A longue distance, et 43,8 % a courte distance. Tou-
tefois cette part s’est améliorée depuis 1976 sur le trafic A longue dis-
tance : elle n’était en effet que de 30,6 % en 1976. A courte distance,
cette part est restée stable.
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On connait la répartition du tonnage'par pays ds pravenance ou das
destination. Le tableau 29 résume cette -information.

Tableau 29
Evolution du trafic routier international de ['Allemagne (millions de tonnes chargées),
seion les pays, de 1975 & 1986

Tous pays : Tous
Années | Belgique { Danemark | France | Italie | Pays-Bas | C.E.E. Autriche | Suisse § pays
1975 10,0 3,5 14,5 5,17 22,9 59,1 4,4 2,9 70,6
1976 12,0 3,8 17,3 7,3 25,8 69,0 5,4 3,5 83,3
1977 12,8 3,8 17,8 8,5 27,1 72,9 6,2 3,7 88,6
1978 14,0 4,0 18,6 9,3 29,1 18,3 6,8 4,2 95,6
1979 15,3 4,4 20,2 9,9 30,8 84,3 1,5 4,6 § 103,2
1980 15,5 4,4 21,1 10,4 3,0 86,4 1,8 5,2 | 106,7
1981 15,2 4,6 21,1 10,8 30,5 86,8 1,7 5,2 { 107,0
1982 45,7 -4,7--.]-21,0. | 10,9 | -30,4- } - 87,4 . 8,1 5,2- §.108,3 .
1983 16,9 5,2 20,8 11,8 32,0 91,1 8,6 5,4 § 114,6
1984 17,8 5,2 2,7 11,8 32,8 94,8 8,8 57 §118,8
1985 18,8 5,5 22,5 12,6 34,9 99,9 9,1 6,2 { 125,0
1986 19,0 5,6 23,6 13,1 36,3 105,8 9,6 6,8 § 130,4

Les principaux échanges de |’Allemagne sont donc avec les Pays-Bas
(presque 28 ¥ du tonnage), suivis de la France (18 X), de la Belgique et
de 1'ltalie. Les échanges avec les pays de la C.E.E. représentent plus de
80 % du trafic international concernant la République Fédérale d'Allema-
gne.

Il va de soi que la part des transporteurs allemands st trés va-
riable selon les pays d’expédition ou de destination. C’est dans les
échanges avec la France (cf tableau 30 page 60) que les transporteurs al-
lemands tirent le mieux leur épingle du jeu concurrentiel : la France sst
le seul pays avec lequel les transporteurs allemands parviennent & dépas-
ser la barre de 50 ¥ du tonnage chargé. A |'autre extrfme on trouve les
Pays-Bas &t~ 1’Autriche. Globalement,  “les--transporteurs —allemands ~ont-
réussi a améliorer quelque peu leur situation au cours des 10 derniéres
années. Mais leur taux de couverture demeure encore inférieur a 40 %.

On peut noter enfin que le trafic international routier est
équilibré entre le sens entrant et le sens sortant. En 1986, le tonnage
expédié s’'est élevé A 65,8 millions de tonnes, et le tonnage recu a 64,6,
Mais cet équilibre est global, et est compatible avec de forts
déséquilibres selon les directions. En effet, le trafic entre 1’Allemagne
et les ports hollandais est fortement déséquilibré, et cet écart est com-
pensé dans les relations avec les autres pays.
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Tableau 30

Evotution du pourcentage des véhicules allemands dans le trafic routier International de I"Allepagne,
par pays, de 1975 a 1986

Tous pays Tous
Années | Belgique { Danemark | France | i{taiie | Pays-Bas { C.E.E. Autriche | Suisse § pays
1875 35,7 18,2 48,1 45,9 24,2 34,6 25,2 37,2 33,5
1976 38,5 23,1 48,9 46,0 25,1 36,3 25,6 35,8 34,9
1977 39,4 22,4 48,7 45,1 26,4 36,7 2,1 |5 § 35,6
1978 40,1 21,3 47,1 42,8 21,7 37,5 25,4 40,0 35,4
1879 39,7 21,7 47,0 43,4 28,8 1,6 23,8 40,8 35,6
1980 41,0 21,0 49,1 44,2 28,4 n7 23,3 42,0 35,2
1981 41,8 23,0 52,5 44,0 28,0 38,6 25,0 45,5 37,3
1982 43,5 28,9 56,7 47,8 28,1 40,7 26,3 45,9 39,2
1983 - ! 42,6 28,8 55,4 46,4 21,4 3,5 1 21,6 | 46,4 38,4
1984 41,9 32,4 53,2 47,3 28,5 39,86 30,2 50,1 38,9
1885 E. 42,1 36,5 | 52,8 45,1 28,6 . 39,5 § 28,0 | 56,1 § 39,0
1986 i 4,8 36,4 62,2 45,4 28,0 34,3 28,1 57,0 36,9

Une darniére information disponible concerne le trafic internatio-

nal de conteneurs et de caisses mobiles. Nous la présentons dans le ta-
bteau 31 -

Tableau 31

Houvements de conteneurs et de calsses mobiies par le mode toutier dans fe trafic interrational de
1'Allemagne (en milliers d’unités)

Entrées et tranait Sorties Total
Dates § Conteneurs dont Caisses dont . | Conteneurs | C. mob. Conteneurs | C. mob.

.chargés mobiles chargées chargés chargées chargés chargées
1974 73,5 56,6 15,8 12,1 45,7 13,6 102,3 28,7
1975 72,8 54,2 18,0 | 13,8 36,7 15,0 80,9 28,6
1876 81,2 66,4 28,7 16,1 48,7 19,2 115,1 35,3
1977 03,5 62,8 25,9 16,2 | 59,4 24,3 122,2 32,5
1978 101,8 67,9 28,9 i9,4 65,3 22,2 133,2 41,6
1979 104,2 71,5 27,5 18,4 64,3 20,9 135,8 34,3
1980 | 120,8 80,4 a1 20,9 64,7 24,0 145,1 44,9
1981 118,6 | 69,4 27,8 19, i~ 69,2 22,2 138,6 41,3
1582 121,9 13,7 33,8 22,7 78,5 30,3 152,2 83,0
1483 1681,7 83,3 79 | 25,8 | 69,3 32,2 172,6 58,1
1984 i74,9 91,4 47,0 n,7 101,1 38,2 192,5 69,9
1585 1ag, 2 89,6 53,8 35,8 102,5 42,3 202,14 { 77,9
1986 201,0 113,1 81,7 39,2 103,4 48,1 216,5 87,3

2.C . Le tonnage kilométrique

Les informations dont on dispose en matiére de tonnage
kilométrique sont nettement moins nombreusss qu'en matidre de tonnage
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chargé. Des chiffres concernant le trafic total, intérisur ot
international confondu existent, st ils peuvent B8tre présentés selon le
modéle du tableau 27 ci-dessus. Mais il n’existe en revanche aucune
donnée spécifique au transport international, et il est donc impossible
de reconstituer les chiffres propres au transport intérieur.

Globalement le tonnage kilométrique du mode routier est, en 1986
(cf le tableau 32 ci-dessous) de 138,5 milliards de tonnes kilométres,
dont 30,8 % réalisés A& courte distance, Ce pourcentage a fortement dimi-
nué depuis 1972 car il était A cette époque de 44,2 %. On constate en ef-
fet que le trafic a courte distance n’a augmenté que trés faiblement
(taux annuel moyen de croissance : 0,6 %) - cette augmentation étant en-
tiérement due & un allongement des distances moyennes, car comme nous
1'avons vu, le tonnage chargé est resté stagnant. Au contraire le trafic
a longue distance a augmenté de prés de 95 % (taux annuel moyen de
4,9 %), cette augmentation étant imputable A& la fois & I’augmentation du
tonnage chargé, et a celle de la distance moyenne de transport.

La répartition du transport & courte distance entre les transpor-
teurs pour compte d'autrui et les transporteurs pour compte propre est
restée stable, aux environs de -48 % du trafic -pour- les-transporteurs pro-
fessionnels. En revanche la répartition du transport A4 longue distance
s'est modifiée, au détriment des transporteurs pour compte d'autrui, et a
1'avantage des transporteurs étrangers (prés de 30 % du trafic en 1986,
contre 18 ¥ en 1972) et des transporteurs pour compte propre (19 % en
1972, 23 % en 1986).

Tableau 32

Evolution du tonnage kilométrique (milliards de tonnes-kilométres) en transport d courte
et & longue distance selon les types de transporteurs, de 1972 4 1966 (12)

Transports & courte distance Transports & longue distance

Années Coapte Compte Compte Conpte Camions
d'autrui propre Total d'autrui propre étrangers Total
1972 1 18,4 - -20,6 - |- 39,0 - 30,9 ~9,5 - 8,8 49,2
1973 19,3 21,6 40,9 33,7 11,2 11,0 55,9
1974 18,1 20,3 38,4 33,1 12,2 13,3 58,6
1975 17,5 19,2 36,7 31,8 13,7 13,8 59,3
1976 18,6 20,4 39,0 3,9 15,9 16,8 66,6
1977 19,6 21,2 40,8 36,6 16,9 17,9 1,4
1978 20,5 22,3 42,8 34,1 15,8 19,3 13,2
1979 21,7 23,5 45,2 41,0 16,8 20,9 18,7
1980 21,3 23,1 44,4 41,1 17,5 21,4 80,0
1981 20,0 21,5 41,5 40,8 17,7 21,7 80,2
1982 18,0 20,4 39,4 40,4 17,7 22,2 80,3
1983 18,3 20,9 40,2 41,9 19,1 24,1 85,1
1984 19,9 21,4 41,3 42,3 20,4 25,4 88,1
1985 19,6 21,0 40,6 43,8 21,0 26,8 91,6
1986 20,5 22,1 42,6 45,4 22,0 28,5 95,9

(12) Rappelons que les chiffres du transport A courte distance ne concernent effectivement que le trafic
intérieur, mais que les chiffres du transport & longue distance regroupent & la fois le trafic intérieur
et le trafic kilométrique... ce qui explique la présence des transporteurs étrangers.
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Nous avons représenté graphiquement, comme nous I'avions fait pour
le tableau 27, 1’évolution de la part de marché des transporteurs pour
compte d’autrui rapportés au trafic total. Il est frappant de constatsr

que les deux graphiques (graphique 21 page 57 et graphique 22) ont tout &
fait la méme allure.

Graphique 22

Evolution de la part des transporteurs pour coapte d'autrui
dans le trafic (tonnage kilométrique) & courte et & longue distance
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Le rapprochement des tableaux 32 et 27 permet de calculer des

distances moyennes. Nous n’avons pas reporté tous les chiffres, mais pour
1986 on obtient :

- Courte distance, compte d'autrui 24,7 km
- Courte distance, compte propre 17,9 km
- Longue distance, compte d’'autrui 295,2 km
- Longue distance, compte propre 178,0 km
- Longue distante, étrangers 386,2 km

Ces résultats sont conformes A ce qu'on pouvait attendre : la dis-
tance moyenne est toujours pPlus élevée pour les transporteurs profession-
nels que pour les transporteurs pour compte propre. On peut ajouter qus
dans tous les cas - A4 |'exception du transport a longue distance par des
transporteurs pour compte propre -, la distance moyenne a augmenté depuis
1972, résultat également conforme A ce que l'on sait de ['évolution des
transports dans les économies contemporaines.
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2.D . La atructure du trafic par produits.

Nous avons indiqué, dans tie premier chapitre, la répartition par
catégories NST du tonnage chargé par le mnde routier 4 courte distance
(13). S'agissant du tonnage chargé A4 longue distance, les chiffres dispo-
nibles concernent & la fois le .transport.intérisur et le transport. inter-
national. Ce trafic peut faire 1'objet d'une double ventilation : par
grandes catégories NST d'une part, par nature de transporteurs d'autre
part, en distinguant transporteurs pour compte d’autrui, transporteurs
pour compte propre et transporteurs étrangers. Nous avons présenté ces
informations dans le tableau 33 qui expose la situation en 1986.

Tableau 33

Répartition par catégories NST et par types de transporteurs du transport routier & langue distance
(tonnage chargé, en millions de tonnes) en 1986

Compte Compte .

; - Catégories NST . . . d’autrui propre . | Etrangers .| ..Total
NST O Produits agricoles 59 13,0 8,2 28,1
NST ! Denrées aliaentaires 18,4 34,4 12,3 65,1
NST 2 Charbon 1,5 t,3 0,6 3,4
NST 3B Produits pétroliers 6,8 11,6 0,9 19,3
NST 4 HMinerais et déchets aétall 1,2 1,8 0,8 3,8
NST S Produits aétallurgiques 11,5 3,7 1,5 22,17
NST 6 Minéraux bruts ou manuf... 15,6 29,9 6,3 51,8
NST 7 Engrais 1,4 0,6 0,3 2,3
NST 8 Produits chimiques 17,6 59 12,2 35,1
NST 9 Produits manufacturés 13,9 21,4 23,7 1}9,0
Tous produits 153,8 123,6 13,8 351,2

Pour intéressantes qu'elles soient, les données de ce tableau sont
peu lisibles. C’est la raison pour laquelle nous en avons déduit un autrse
tableau faisant apparaitre les pourcentages.

Pour chaque catégorie NST, donc pour chaque ligne, on a calculé la
part, dans le trafic total de ce produit, des transporteurs pour compte
d’autrui, des transporteurs pour compte propre, et des transporteurs
étrangers. Ainsi, par exemple (cf tableau 34, .page 64) les transporteurs
pour compte d’autrui prennent en charge 21 ¥ du tonnage des produits
agricoles transportés par la route, tandis que les transporteurs pour
compte propre prennent en charge 46,3 % de ce m&me tonnage.

La derniére colonne indique comment se répartit entre les catégo-
ries NST le tonnage total transporté par route & grande distance. Ainsi
les produits agricoles représentent 8 % seulement de ce tonnage total.

(13) cf tableau 7, page 20,
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Tableau 34

Répartition par catégories NST et par types de transporteurs du transport routier
4 longue distance (tonnage chargé) en pourcentages, pour l'année 1986

Coapte Compte

Catégories NST d'autrui propre Etrangers Total

- NST 0 Produits agricoles 21,0 46,3 32,7 8,0
NST 1 Denrées alimentaires 28,3 52,8 18,9 18,5
NST 2 Charbon 44,1 38,2 17,6 1,0
NST 3B Produits pétroliers 35,2 60,1 4,7 5,5
NST 4 Minerais et déchets adtall 31,6 47,4 21,1 1,1
NST 5 Produits métallurgiques 50,7 16,3 33,0 6,5
NST 6 Minéraux bruts ou manuf... 30,1 57,7 12,2 14,7
NST 7 Engrais 60,9 26,1 13,0 0,7
NST 8 Produits chisiques 49,3 16,5 34,2 10,2
NST 9 Produits sanufacturés 62,1 18,0 19,9 33,9
Tous produits 43,8 35,2 2,0 100,0

Nous pouvons nous borner,' dans le commentaire de ce tableau a
mettre en valeur quelques faits essentiels

- I”importance du transport de produits manufacturés (plus du tiers du
trafic total), et, dans une moindre mesure des denrées alimentaires ;

- le fait que les transporteurs professionnels assurent une part majori-
taire du trafic pour trois groupes de produits : les produits manufac-
turés (62 % du tonnage), les engrais (61 %) et les produits métallur-
giques (51 %) ;

- le fait que les transporteurs pour compte propre assurent une part ma-
joritaire du trafic pour trois autres groupes de produits : les pro-
duits prétroliers raffinés (60 % du tonnage), les minéraux bruts ou ma-
nufacturés (58 X), les denrées alimentaires (53 %) ;

- le fait que la part. des transporteurs étrangers dépasse 30 % pour trois
groupes de produits : les produits chimiques (34 %), les produits mé-
tallurgiques (33 %), et les produits agricoles (33 %). Mais la part des
transposrteurs . étrangers refléte.-avant tout . 1’importance  relative des
différents types de produits dans les échanges extérieurs de 1’Allema-
gne, que ce soit & |’importation ou & 1'exportation.

Il va de soi que cette répartition par nature de produits a évolué
sur |'ensemble de la période que nous étudions. Toutefois, on peut
constater que, contrairement 4 ce 4 quoi on pourrait s’attendre lorsqu’'on
envisage une évolution sur 15 années, -les changements sont treés limités,
En fait la structure de la répartition par catégories NST (14) se réveéle
trés stable, comme en témoigne le graphique 23, page 65,

(14) 11 est vrai que cette classification est excessivement grossitre, et qu'elle dicsimule probablement
des changements trés importants qui se sont produits & 1'intérieur de chaque catégorie, et notamment de
la catégorie 9 (produits industriels),
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Graphique 23

Evolution de la répartition du transport routier & longue distance (tonnage chargé)
par catégories NST
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En ce qui concerne le trafic kilométrique du transport routier &
longue distance, on sait que la répartition selon les natures de produits
est effectuée sur la base de regroupements originaux effectués a partir
de la NST & deux chiffres (15). Rappelons également que les statistiques

. présentées—- dans le- ‘tableau 35 - ci-dessous ' concernent 4 'la - fois |Is
transport intérieur et le transport international.

(15) cf le tableau de la page 24 qui présente ces regroupeaents.
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Tableau 35

Répartition par grands groupes de prodults du transport routier & longue distance
(tonnage kilométrique, en milliards de tonnes-kiloaétres) en 1986

% trafic % de la

Trafic | routier | Distance | Trafic: | catég.de

Groupes de produits routier | dans le | routidre tous produits

longue trafic | moyenne sodes | dans le

distance { ts modes | (en km) tr.total
Produits agric. alimentaires 00-03,06,11-16 18,2 76,5 273 23,8 10,9

Sables, graviers, argiles,... 6l 1,8 16,4 160 11,0 51"
Pl{erres, ainéraux bruts, sel... 62,63,65 2,8 36,3 211 8,0 3,7
Minerais et déchets aétall. 41,45,46 0,8 7,1 224 11,3 5,2
Combustibles ain. solides 21-23 0,9 53 261 17,1 7,9
Pé., prod. pé. et carbochia. 31-34,83 9,7 32,4 166 29,9 13,8
Engrais n,7n 0,5 10,2 236 4,9 2,3
Ciment, mate~ de construction  64,69,95 1,2 - 80,9 219 - 8,9 -1 4,1

ganuf., verre ’
Produits métal. ferreux 51-5% 57 33,3 303 17,1 7,9
Machines, produits et deai-prod.92-94,96,97 18,7 83,9 334 22,3 10,3
aanufacturés

Autres parchandises 35,8 56,9 292 63,1 29,0
Tous prodults 102,3 47,1 273 27,4 100,0

La derniére colonne de ce tableau met en lumidre les groupes de
produits occupant les places les plus importantes dans le trafic kilomé-
trique total : il s’agit, dans I1'ordre décroissant de leur importance, du
pétrole, des produits pétroliers et carbochimiques, des produits agri-
coles et alimentaires, des machines, produits et demi-produits indus-
triels. Il s’agit d’ailleurs de produits qui occupent déjd une place im-
portante dans le tonnage chargé, mais dont la distance moyenne de trans-
port est treés variable : elle est trés élevée pour les machines, produits
et demi-produits industriels, elle est égale 4 la moyenne sur 1'ensembls
des produits ‘pour les produits ‘agricoles et alimentaires, elle est tres
inférieure A la moyenne pour le pétrole et les produits pétroliers et
carbochimiques.

La seconde colonne fait apparaftre la part du mode routier dans ls
transport de chaque groups de produits. Pour trois groupes, cette part
est supérieure & 75 % : produits agricoles et alimentaires (76 %), ci-
ment, matériaux de construction manufacturés, verre (81 %) et enfin
machines, produits et demi-produits industriels (84 X).

En définitive, il apparaft que le trafic kilométrique routier a
longue distance est fortement concentré sur un nombre limité de groupes :
les deux groupes produits agricoles et alimentaires et machines, produits
et demi-produits industriels représentent a eux deux 36,1 ¥ du tonnage
total de la route. Si on ajoute deux autres groupes, le pétrole, produits
pétroliers et carbochimiques d’une part, te ciment, matéraux de construc-
tion manufacturés et verre d'autre part, on dépasse la moitié (52,6 %) du
trafic total. :
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2.E . La structure du trafic par régions.

Le tableau 36, page 68, dont les données sont extraites de Euro-
stat Régions est une matrice qui décrit la structure du trafic par ori-
gines-destinations sur la base d'un découpage par Land. Nous |'avons com-
plété par‘qn tableau en pourcentages (tableau 37,page 69) qui a |'avanta-
ge de mieux mettre en lumiére les ordres de grandeurs : s'agissant du
transport intérieur, tous les flux ont été rapportés au trafic routier
total (2 276 090 milliers de tonnes) ; s'agissant des "marges" du tableau
(transport sur exportations ou sur importations en provenance de la
C.E.E. ou des autres pays) les flux ont été rapportés au total des flux
routiers franchissant les frontiéres (46 510 + 12 936 a !’exportation,

plus 48 269 + 11 059 A |'importation, soit au total 118 774 milliers de
tonnes).

Si 1'on s'intéresse en premier lisu au trafic intérieur, on remar-
quera d'abord le poids trés différent des Etats dans les émissions et
dans les réceptions : la Rhénanie du Nord-Wesphalie est au départ de
27,7 % et 4 1'arrivée de 27,1 % du tonnage total, la Baviére de 19,8 %
. des expéditions et des réceptions, le Bade-Wurthemberg de 15,8 % des ex-
péditions &t de 16,0 % des réceptions. De facon générale les tonnages en

jeu sont équilibrés et les écarts que 1’on peut constater ne dépassent
guére 5 000 tonnes dans le cas ol ces .tonnages sont importants.

On peut également remarquer que, sans exception, les chiffres (et
les pourcentages) de la diagonale principale sont plus importants que
ceux qui les entourent. Cela signifie que les trafics internes aux diffé-
rents ldnder sont plus importants que leurs expéditions a destination des
autres lander (ou que lsurs réceptions en provenance des autres ldnder).
Ce résultat n’a en soi rien d'étonnant, surtout pour les Etats de vasts
superficie. On notera particuliérement que les trafics internes & la Rhé-
nanie du Nord représentent plus du quart (25,3 ¥, 576 millions de tonnes)
du trafic intérieur de la République Fédérale d'Allemagne ! La Bavieére
quant & elle assure, par son trafic intérieur, 18,6 % (423 millions ds
tonnes) du trafic intérieur de la R.F.A.

A 1'inverse les trafics entre Linder ne représentent qu'un volume
modeste : en pourcentage, aucun trafic entre deux ldnder n’atteint 1 % du
trafic intérieur total. Le chiffre le plus important qu'on reiéve concer-
ne le trafic de Rhénanie du Nord-Westphalie A destination de la Basss
Saxe qui s’'éléve & 20 millions de tonnes (0,88 % du trafic intérieur to-
tal de la R.F.A.). On peut noter que dans ces échanges inter-Etats, il
peut exister des déséquilibres importants : par exemple, le trafic de la
Basse Saxe vers la Rhénanie du Nord-Westphalie ne s’éléve qu'a 14 mil-
lions de tonnes, soit un écart avec le trafic symétrique de 6 millions de
tonnes. L'analyse systématique de ce tableau permettrait d’avoir une idés
précise de ces déséquilibres.

S’agissant des trafics internationaux, on remarque que les flux
globaux. sont assez équilibrés, et on note particuliérement le poids dans
ces échanges de la Rhénanie du Nord-Wesphalie. Les trafics routisers sur
exportations ayant leur origine dans cet Etat représentent plus de 19 %

des échanges internationaux routiers de la R.F.A ; et les trafics rou-
tiers sur importations A destination de cet Etat font 17 X de ces
échanges. Au total, les flux concernant la Rhénanie du Nord-Westphalie

s'élévent donc 4 36 ¥ des échanges internationaux routiers de [’Allema-
gne ! La Baviére, qui vient en second rang, ne représente que 14 ¥ de ces
échanges.
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1) Source : Eurostat Régions, Theme 1, Série a, 1987, p 158

Rhéiidnie lRépubliqie| Autres
Régions Schleswig | Hambourg | Basse Bréde du Nord Hesse Rhénarnie Bade Baviepe Sarte Berlin || fédérdle pays Autres
holstéin Saxe vestphalié Palatindt | Wubtedb. Ouést Plléiéaﬁé C.E.E. pays
l Schleswig-Holstein 15293 7274 2129 244 1006 269 127 265 278 23 387 87294 829 164
Hambourg 9155 23548 m?2 490 1464 523 185 520 564 40 684 44864 1313 682
dasse-Saxé 2985 5937 227854 6786 13918 2638 872 1439 1582 129 1693 265673 4961 611
Bréue 21 457 8459 8423 1249 221 (AR 260 278 15 289 19975 516 189
Rhénanie du Kord-westp. 1423 1748 2000 1362 576495 8426 8157 5332 4822 851 1350 6;0108 20517 2428
Hesse 203 407 1860 240 4820 1LYANN) 5934 5295 5316 445 417 17114 2022 821
Rhénaniée-Palatinat 300 251 927 179 10179 7605 134581 8400 2197 19488 237 166822 4310 855
sade-wurtéaberg 219 486 1007 n 2986 4360 170 330068 10865 762 380 359144 4549 4264
Baviere m 518 1176 296 23521 194 131 13035 423078 n 738 451409 5066 2964
Sarre 30 28 13 20 815 335 1512 m 703 40845 35 45027 2258 103
Berlin Ouést 175 320 718 131 944 282 93 328 547 18 25044 285640 169 55
Répub. Fédé. Allesagie 902566 409N 272205 18471 817197 184030 160375 385714 450230 45375 31254 2276090 46510 12936
Autres pdys C.E.E. 1925 179% 4036 870 171901 2932 3873 6385 4792 3355 602 I 48249
Autrés pays 208 702 594 215 2160 696 43 {11 . 100 215 11059
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Tabléau 37

*luk dé darchandises entre las régiofis, par routé, en 1984 (pourcenitagés du trafic intérieir ou du trafic inteFiational)

! Rénatiis lRepubligie| Autres

| Rég1oiis Schileswig Ha@bourg Bdssé Bréneé du Nord Hésse Rhiéridnié Bade Baviepe 8arre Berlin fédérale pdys Autfés

! Holstéin Saxe véstphalie Palatinat | ViiFtéib. ’ fuest IAuéiégﬁé €.E.E. pdys

. 5chlesuig-olstain 3,3 0,32 0,09 0,61 0,04 0,01 0,01 8,01 0,01 8,60 0,02 3,84 0,70 0,14
Hagbourg 0,40 1,03 0,34 0,02 0,06 0,02 8,01 0,02 0,02 6,00 6,03 1,77 1,1 0,57

- Bassé-5axe 0,13 0,28 10,01 8,30 0,81 0,12 0,03 0,08 6,07 0,01 6,07 11,67 4,18 0,51
Bréde 0,01 8,02 0,37 0,37 0,05 0,81 0,00 0,01 0,01 0,00 8,01 0,88 0,43 0,16
Rhéndnié du Nﬁi‘d'UéStp. 0,08 0,08 0,88 6,08 25,313 0,37 0,38 0,23 0,2] 6,04 0,08 27,68 19,21 2,04
Kesse 6,01 0,02 6,08 0,01 0,21 5,69 0,26 0,23 0,23 0,02 8,02 7,78 1,70 0,52
Rhénanié-palatinat 0,0 6,01 0,04 6,61 0,45 0,33 5,91 6,37 Q.IO 0,09 6,01 7,33 3,83 0,72
Bade-Wurtéegbérg 0,01 6,02 0,04 0,01 0,13 0,19 0,34 14,50 0.43 0,03 6,02 15,78 3,83 3,59
Baviere 0,01 0,02 0,05 0,01 0,15 0,32 0,06 0,57 18,59 0,61 0,03 19,83 4,27 2,50
Sarfé 0,00 0,00 0,61 0,00 0,03 0,01 0,07 6,03 0,03 1,79 6,00 1,8 1,90 0,09
Bérlin Ouést 0,01 0,01 0,03 0,01 0,04 0,01 0,00 0,01 6,02 6,00 1,10 1,28 0,14 0,05
Répub. Fédé. Allesdgne 3,97 1,80 11,96 6,81 27,12 8,09 7,05 14,07 19,78 1,99 1,37 100,00 39,16 10,89
Autres pdys C.E.E. 1,82 1,51 3,40 - 0,5 15,07 2,47 3,26 5,38 6.03 2,82 8,51 40,584

- Autres pdys 0,18 0,59 0,50 0,18 1,82 0,59 0,38 1,70 3,13 0,08 0,18 9,31
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L'analyse & laquelle nous venons de procéder nous permet de tracer

une image contrastée du transport routier en République Fédérals
d’Allemagne.

Il est vrai que ce mode de transport est en fort développement,
que les entreprises allemandes se concentrent, 8t que certaines mettent
en place et exploitent de plus en plus des schémas logistiques élaborés.

Mais cette vision ne rend compte que de I1'activité d’une minorité
d’entreprises. ’

Les grandes entreprises commissionnaires, qui, comme dans la plu-
part des pays européens, tendent A se dégager des activités de traction
pour les confier & des entreprises sous-traitantes, et qui nouent avsc
les grands chargeurs des relations de plus en plus intégrées justifiant
1’emploi de 1'expression "partenariat", ont un poids économique impor-
tant ; elles bénéficient de la tend~nce de ces chargeurs a4 abandonner de
plus en plus leur activité de transport et les activtés annexes au trans-
port, pour s'en remettre A des spécialistes. Elles disposent enfin sou-
vent de rdseaux internationaux bien structurés, et ont noué des re.ations
étroites avec des correspondants dans .les autres pays européens, ou ont

racheté des entreprises de transport leur permettant d'organiser des 1é-
seaux trés développés.

Mais ces entreprises sont peu nombreuses et les commissionnaires
de plus faible taille, et les entreprises de transport proprement dites
sont dans une situation plus difficile qui ne psut que s'aggraver si
elles n’améliorent pas leur gestion dans |’'éventualité de l'ouverture des
frontiéres européennes. Les perspectives qui s’'offrent 4 elles ne sont

donc pas trés favorables, et seule la spécialisation, ou le regroupement
peut leur permettre de subsister.

Ainsi le secteur des transports en Allemagne est-il fortement mar-
qué par une tendance A la dualisation : grandes entreprises organisa-
trices de chaines de transport capables de résister 4 la concurrence na-
tionale et internationale, entreprises moyennes ou petites qui risquent
de perdre la maftrise de leur activité ou d'8tre laminées par la concur-
rence internationale. On comprend que ces derniéres soisnt trés hostiles
a la réalisation du cabotage, car leurs performances restent treés infé-
rieures 4 celles de certains concurrents étrangers, au premier rang des-
quels les transporteurs hollandais.

Globalement le poids relatif du mode routier reste faible comparé
a celui qu’il occupe dans d’autres pays suropéens. Le fait que ce déve-
loppement soit "bridé™ -par une réglementation trés contraignante, desti-
née 3 protéger le mode ferroviaire, est sans doute pour bsaucoup dans
cette situation. Elle se manifeste notamment dans le trafic internatio-
nal, non que la part du mode routier soit anormalement faible, mais la
part des transporteurs allemands dans ce trafic est peu élevée : le taux
de couverture par les transporteurs nationaux est comme nous 1'avons vu
largement inférieur & 50 ¥ : cet indicateur suffit & montrer la relative
fragilité du secteur 4 1'ouverture des frontiéres, et permet de compren-

dre [’attitude trés prudente du gouvernement fédéral dans les négocia-
tions de Bruxelles.
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CHAPITRE 3

LES AUTRES MODES DE TRANSPORTS TERRESTRES DE MARCHANDISES

Nous ne consacrerons, & |'étude des transports ferroviaires, et a
celle de la navigation fluviale, qu’une place resteinte, 4 la fois parce
que notre propos est centré davantage sur les transports routiers, et
parce que les informations disponibles sont moins abondantes. Chaque sec-
tion de ce chapitre sera affectée a l'un de ces modes.

1 . LES TRANSPORTS FERRGVIAIRES

Les transports ferroviaires en Allemagne sont le fait, essentiel-
lement de -la Deutsche- Bundesbahn;, société nationale ‘& capitaux publics:
Toutefols, il existe d’'autres compagnies de chemin de fer dont le rale
est trés limité, mais qui peuvent 8tre caractérisées par quelques
chiffres, avant de-consacrer nos développements & la Deutsche Bundesbahn.
Ces compagnies exploitent un réseau de faible longuesur (3 100 km), dont
400 km seulement sont électrifiés. Leur activité de transporteurs rou-
tiers est d'ailleurs plus importante que leur activité proprement ferro-
viaire, et elles transportent davantage des personnes que des marchan-
dises.

. Toutefois, méme dans ce dernier domaine, leur activité n’est pas
totalement négligeable, puisque, en 1986, elles ont chargé 65 millions de
tonnes, et produit 924 millions de tonnes-kilométres (transport ferro-
viaire uniquement). Ces chiffres ne doivent cependant pas 8tre intégraie-
ment ajoutés a ceux de la Bundesbahn, car une partie du fret recusilli
par ces compagnies est en fait confié & la Compagnie nationale dont nous
parlerons exclusivement dans la suite de cette section, au point 1.A. En
revanche |'analyse du trafic (point 1.B) portera sur l’ensemble du trans-
port ferraoviaire.

1.A . Les moyens mis en oeuvre
1 - Les infrastructures

Le réseau de la Bundesbahn s’étend .sur une longueur de 27 500 km,

et il est donc nettement moins important que le réseau frangais (35 000
km environ). Compte tenu de la superficie plus restreinte de 1'Allemagne
Fédérale, la densité est cependant de 0,111 km/km2, c’est-a-dire nette-
ment supérieure & celle du réseau frangais (0,064 km/km2). Mais cette
différence doit 8tre appréciée en tenant compte de la géographie de 1’Al-
lemagne fédérale, et de la densité de la population. Les "lignes prin-
cipales™ représentent 18 000 km ; 12 100 km sont A& voies multiples, et
enfin {1 400 km sont électrifiées.

Le réseau a évidemment été contracté au cours des vingt derniéres
années, mais les fermetures de lignes ont cependant é&té limitéss., En
1965, le réseau atteignait 30 400 km. Les fermetures ont porté sur des
lignes secondaires A& voie unique, et le nombre de kilométres de lignes
fermées au transport des voyageurs a plus que doublé depuis cetts époque.
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[l reste que le réseau actuel assure un maillage trés serré du terri-
toire, particuliérement dans la région de la Rhiir, comme en témoigne la
carte ci-dessous.

Le réseau ferroviaire
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2 - Les hommes et le matériel

Nous avons déja indiqué, dans le premier chapitre que les effec-
tifs de la Bundesbahn s’élevaient en 1966 A 288 000 personnes, et souli-
gné qu’il s'agissait d'un chiffre important, comparé aux effectifs de la
S.N.C.F. Mais dans tous les domaines, les chiffres qui caractérisent

-
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l'activité de la Bundesbahn sont sensiblement supérieurs & ceux de la
S.N.C.F.

. En ce qui concerne les matériels roulants, le nombre de locomo-
tives est en 1986 de 5 544, dont un peu plus de la moitié en locomotive
diesel (2:932 locomotives diesel, et 2612 locomotives électriques). Par

comparaisonm, la S.N.C.F. comptait 4 290 locomotives en 1986.

Le parc de wagons 4 marchandises représente un peu moins de
250 000 unités (247 900) mais comme la S.N.C.F. la Bundesbahn jous le
rale de tractionnaire pour le compte de propriétaires privés de wagons
(wagons "de particuliers™) : ce parc compte 50 100 unités supplémen-
taires. Les chiffres comparables pour la S.N.C.F. sont de 126 600 et de
73 400.

Ce parc est, dans l’ensemblie relativement ancien. Sa capacité to-
tale est de 10,7 millions de tonnes, dont 8,5 pour le parc de la Bundes-
bahn, et 2,2 pour les wagons de particuliers. En France la capacité du
parc est respectivement de 5,3 (S.N.C.F.) et de 3,2 millions de tonnes
(wagons de particuliers).

1.B . Le trafic ferroviaire

Nous avons déja présenté les chiffres essentivls dans le chapitre
1, lorsque nous avons étudié la répartition modale et son évolution de-
puis quinze ans. Nous reprendrons cependant ces chiffres et les analyse-
rons de fagon plus précise. '

1 - Le trafic total

Rappelons que ces chiffres cumulent le trafic intérieur et le tra-
fic international. Nous avons regroupé dans un seul tableau (tableau 38,

page 74) le tonnage chargé et le tonnage kilométrique, ainsi que la dis-
tance moyenne de transport.

Le tonnage chargé en 1986 a donc été de 305,3 millions de tonnes.
Ce chiffre inclut le trafic des compagnies autres que la Bundesbahn : le
trafic de cette derniére s’élevait 4 287,7 millions de tonnes - non com-

pris les sactivités- routiéres--de -la compagnie ferroviaire.. Ce .dernier .

chiffre tient compte en revanche du tonnage transporté T"pour compts
propre®™ (retour A vide des wagons par exemple) qui représentait un peu
plus de 10 millions de tonnes. Pour l’essentiel il s'agit de trafics dont
I’unité de charge est le wagon complet ; le trafic de messagerie (colis
et express) ne représente que 3,2 millions de tonnes.

A titre de comparaison, on peut noter que le tonnage chargé par la
S.N.C.F. en 1986 6était beaucoup plus' faible que celui de la Bundesbahn :
il s'élevait & 145,9 millions de tonnes, soit un chiffre deux fois plus
faible.



74 Les autres modes de transports terrestres de marchandises

Tableau 38

Evolution du trafic total (tonnage et tonnage kilométrique) par ie mode ferroviaire
de 1972 4 1986

Tonnage Tonnage Distance Tonnage Tonnage

Anndes (Millions kiionm. goyenne (indice kiloa.

de tonnes) | (Mrds TK) (kn) 100 en 72) (indice)

1972 353,6 64,8 183 100,0 100,0

1973 31,9 67,3 - 181 105,2 103,9

1974 389,7 69,3 178 110,2 106,9

1975 315,0 55,3 176 89,1 85,3

1976 328,1 59,4 181 92,8 9,7

1977 308,9 - 55,9 180 87,6 86,3

1978 322,2 51,5 178 91,1 88,7

1978 357,8 66,3 185 10,2 102,3

1980 350,1 64,9 185 99,0 100,2

- 1984 335,0 62,0 185 94,7 85,7
1982 307,5 57,4 167 87,0 88,6

1983 299,7 56,0 187 84,8 86,4

1984 319,2 60,0 188 90,3 92,6

1985 324,4 64,0 197 9,7 98,8

1986 305,3 60,6 198 86,3 93,5

Le rapport entre 1'activité de la Bundesbahn, et celle

S.N.C.F., ust cependant totalement différent lorsqu’on prend en considé-
ration le tonnage kilométrique. En Allemagne le tonnage kilométrique
était de 60,6 milliards de tonnes-kilométres en 1966 ; mais cette méme
année, la S.N.C.F. a produit 51,7 milliards de tonnes-kilométres. Le
rapport entre les deux pays est cette fois de 1,17 seulement. Cetts
différence s'explique par 1'écart de la distance moyenne de transport.
Elle est un peu inférieure & 200 km en Allemagne ; elle est de 354 km =&n
France.

Une premiére explication, évidente, de cette différence peut Btre
fournie par la ‘géographie ‘(superficie plus faible 'du territoire-alle-
mand) ; mais cette explication n’est certainement pas suffisants. I1 faut
Yy voir aussi la conséquence du systéme réglementant les transports rou-
tiers : le contingentement des licences A longue distance, y compris sn-
tre 50 et 150 km, a pour effet - délibéré - de reporter sur le chemin ds
fer, faute d’urie offre routiére suffisante, un trafic qui, en France, sest
pris en charge par les transporteurs routiers. La politique tarifaire de
la Bundesbahn est aussi en cause,

Nous remarquerons également que, contrairement a4 ce qui se passe
en France, la distance moyenne de transport a assez peu varié : on ne
constate pas une tendance marquée & 1’allongement des parcours, sinon
peut Btre au cours des toutes derniéres années.

Malgré la "protection"” dont le chemin de fer bénéficie, 1'évolu-
tion de son activité est peu favorable. Le graphique 24 visualise les in-
dices du tonnage chargé et du tonnage kilométrique calculés sur la base
100 en 1872.
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Graphique 24

Evolution du tonnage chargé et du tonnage kilométrique du transport ferroviaire,
de 1972 4 1986 (en indices base 100 en 1972)
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L'échelle que nous avons adoptée tend évidemment A accuser les va-
riations. Mais le graphique montre bien la profonde cassure qui est in-
tervenue en 1975. Sans doute les chiffres de 1978 et de 1979 pouvaisnt
laisser espérer un retour au niveau antérisur ; mais en réalité il s'a-
gissait d’un répit provisoire. De méme la reprise -de 1985 est suivie
d'une rechute ‘dés 1986« Globalement, la-perte de trafic est-de-13,7 % en
tonnage chargé ; elle est plus faible en tonnage kilométrique (7,5 %),
(1) grdce A un certain allongement de la distance moyenne intervenus au
cours des derniéres années.

On peut toutefois noter que les transports combinés connaissent,
en Allemagne comme dans tous les pays européens, une forte croissance. Le
nombre de conteneurs transportés est passé de 418 000 en 1975 & 958 700
en 1986 (dont deux tiers chargés et un tiers vide). Ce trafic représente
9,2 millions de tonnes et 4,3 milliards de tonnes-kilométres. La crois-
sance du transport de remorques et semi-remorques est encore plus forte
ce trafic s'est élevé & 524 300 unités, 11,7 millions de tonnes st 3,9
milliards de tonnes-kilométres en 1966 (contre, respectivement 130 600
unités, 2,7 millions de tonnes et 1 millions de tonnes-kilométres en
1975. Ces chiffres sont nettement supérieurs 3 ceux qu'on constate en

(1) La chute est plus prononcée si on 1a mesure par rapport & 1974 : la baisse atteint alors presque 22 %
en tonnage chargd, et 13 % en tonnage kiloaétrique.
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France (2). Toutefois ce trafic ne représents sncore qu'un pourcentage
trés faibie du trafic total des chemins de fer.

2 - Le trafic international

Le tableau 39 présente, en tonnes chargées, le trafic sur importa-
tions, sur exportations, et enfin le transit.

Tableau 39

Evolution du trafic international du mode ferrovialre de 1972 a 1986
(en pillions de tonnes)

Tratic Trafic
Années sur sur Trafic Transit
1apart. export, total
1972 31,0 34,5 65,5 6,4
- 1973 - 31,0 - 31,0 68,0 58
1974 30,4 41,6 72,0 6,4
1975 25,5 3, 56,6 5,6
1976 21,6 32,2 59,8 6,4
1977 25,3 29,1 54,4 6,0
1978 24,8 31,8 56,6 5,9
1979 27,9 39,7 67,6 7,1
1980 . 28,7 317 66,4 7,6
1981 27,1 34,0 61,1 7,4
1982 23,5 29,5 53,0 6,9
1983 23,7 27,8 51,5 6,8
1984 24,9 30,9 55,8 7,1
1985 26,1 33,4 59,5 8,0
1886 25,0 28,2 53,2 1,7

Globalement, le tonnage en jeu n'est pas négligeable puisqu'il
avoisine les 61 millions de tonnes, c’est-a-dire 20 % du trafic total. Ce
chiffre est supérieur au chiffre francais équivalent (53 millions de’
tonnes), mais 1986 était, "de ce point de 'vus, une mauvaise année pour la
S.N.C.F. dont le trafic international, au cours des années précédentss,
tendait 4 dépasser les 60 millions de tonnes. Le trafic est déclinant ;
plus exactement, le transit est en croissance, mais le trafic sur impor-

tations et sur exportations tend & baisser, comme le montre le graphique
25 (page 77).

Le graphique met en évidence le déséquilibre du trafic selonlles
sens : le trafic sur exportations 6&st sensiblement supérieur au trafic
sur importations. Les deux courbes sont nettement déclinantes, & des taux
voisins. Globalement la baisse du trafic est prés de 19 % depuis 1972,
c'est-a-dire qu'elle est plus forte que celle du trafic total. Si on te-
nait compte du transit dont 1’évolution companse en partie celle du tra-
fic d’échanges, elle serait encore de 15 %, L’évolution du trafic sur ex-
portations est marquée par des variations plus prononcéss que celle du
trafic sur importations.

(2) Pour les conteneurs, 7 nillions de tonnes chargées et 3,7 milliards de tonnes-kilométres ; pour les
unités routiéres, 4,1 pillions de tonnes et 3 miiiiards de tonnes-kilométres.
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Graphique 25

Evolution du tonnage chargé en trafic international du transport ferraviaire,
de 1372 a 1986
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3 - La structure du trafic par produits

La répartition du trafic par catégories N.S.T. du transport ferro-
viaire refléte, plus encore que celle du trafic routier, les structures .
lourdes de-1’'industrie-allemande,--et, -par.-voie .de.-conséquence, -les fai-
blesses du transport ferroviaire, dans la mesure ou cette industrie lour-
de est en déclin. Le tableau 40 met en effet en évidence le poids consi-
dérable, dans le tonnage chargé, du charbon qui, A4 lui seul, représente
26,6 % du tonnage total, des produits métallurgiques (16,9 %), et des mi-
nerais et déchets métalliques (12,2 %¥). De ce fait la structure du trafic
ferroviaire de la Bundesbahn différe profondément de celle de la S.N.C.F.
pour laquelle la somme des tonnes chargées en charbon et produits métal-
lurgiques ne dépasse pas 25 X%.

I1 en résulte que, pour la plupari des autres catégoriss, la part
du trafic assuré par la Bundesbahn est plus faible que la part correspon-
dante du trafic de la S.N.C.F. Mais on peut particuliérement remarquer,
dans .cette comparaison, la faiblesse en Allemagne du trafic ferroviaire
des catégories N.S.T. O st 1 (Produits agricoles et denrées alimentai-
res) : le trafic est inférieur au trafic francais, alors que globalsment
le tonnage chargé est environ deux fois plus fort.
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Tableau 40

Répartition du trafic ferroviaire par catégories N.S.T. (tonnage chargé en millions de tonnes)
en 1972, 1877, 1982 et 1986

Catégories NST 1972 1977 1962 1986
NST 0 Produits agricoles ) 23,2 17,9 14,0 12,2
NST | Denrées alimentaires 8,2 7,0 8,0 6,6
NST 2 Charbon 82,3 74,1 80,9 81,3
NST 3A Pétrole brut 1,9 1,4 1,2 1,7
NST 3B Produits pétroliers 30,7 24,5 26,5 23,7
NST 4 Minerais et déchets métall. 48,0 42,2 39,6 KT
NST 5 Produits métallurgiques 55,3 50,9 50,2 51,5
NST 6 Minéraur bruts ou manuf... 35,9 27,2 23,8 21,0
NST 7 Engrais 15,8 15,2 12,4 8,6
NST 8 Produits chimiques 18,5 18,9 18,4 20,2
NST 9 Produits manufacturés 33,8 30,6 32,5 35,4
Tous produits 353,6 309,9 307,5 305,3

- Graphique 26

Evolution de la répartition du trafic ferroviaire par catégories N.S.T.

de 1972 & 1986
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On pourrait s’attendre & ce que lss profondes mutations écono-
migques intervenues depuis le milieu des années 70 se traduisent par des
changements dans ceétte structure. Or on est surpris de constater (cf gra-
phique 26 ci-dessus) qu’elles sont moins importantes qu'on ne pouvait ise
penser a priori, et qu’'elles ne vont pas nécessairement dans le sens
qu’'on pourrait imaginer.

En effet, on constate que le trafic de charbon et celui des pro-
duits métallurgiques ayant peu décliné, proportionnellement moins que le
trafic total, leur part dans ce trafic a augmenté. [l en est de méme des
catégories NST B8 (produits chimiques) et 9 (produits industrisls manufac-
turés) dont le trafic s'est développé. En revanche les catégories NST O
(produits agricoles), 4 (minerais et déchets métalliiques) 6 (minéraux
bruts et manufacturés) et 7 (Engrais) ont vu leurs parts relatives bais-
ser.

Mais dans |’'ensemblie, !a principale conclusion que I’'on tire du

tableau 40 et du graphique correspondant, c'est la relative stabilité de
la structure du tonnage chargé au cours des quinze derniéres années.

Si en s’intéresse au- trafic kilométrique, il faut se--référer aux
groupes de produits constitués A partir de la N.S.T. & deux chiffres. Ces
données ne sont disponibles dans "Verkher in Zahlen" que depuis 1875,

Tableau 41

Répartition du trafic ferroviaire par groupes de prodults (tonnage kilométrique en eilliards de T.K)
en 1975, 1979, 1983 et 1986

Groupes de produits 1975 1979 1983 1986
Produits agric. alimentaires  00-03,06,11-16 3,4 3,3 2,5 2,8
Sables, graviers, argiles,... 61 £,3 1,3 1,1 1,2
Pierres, mindraux bruts, sel... 62,63,65 1,9 1,9 1,6 1,9
Minerals et déchets aétall.  41,45,46 6,1 1,8 4,6 5,3
Coabustibles ein. solides 21-23 9,4 {1,2 8,9 9,1
Pé., prod. pé. et carbochis. 31-34,83 4,3 5,2 4,4 4,8
Engrais - 172 A | 4,2 3,1 .. - 2,3
Ciment, mat. de construction  64,69,95 1,5 1,5 1,2 1,2

manuf., verre

Produits métal. ferreux 51-55 1,1 8,8 1,2 8,1
Machines, produits et demi-prod.92-94,96,97 2,9 3,3 31 3,3
manufacturés
Autres marchandises 12,5 16,6 17,2 19,6
Tous produits 54,1 65,1 54,9 59,6

La rubrique la plus importante et celle des "autres marchandises",
et on constate qu’ells croit fortement, en chiffres absolus et en part
relative. L’hétérogénéité de cette rubrique interdit d'sn commenter la
signification. On trouve au second rang, le charbon (16,6 % du trafic)
suivi des produits métallurgiques ferreux (13,6 %¥). Ainsi la structure
par produit du trafic kilométrique reste marquée par les produits liés a
1”i{ndustrie lourde, mais beaucoup moins fortement que le tonnage chargé.
La distance moyenne de transport pour ces produits est en affet
relativement faible (112 km pour les combustibles minéraux solides, 161
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pour les produits métalliurgiques ferreux, alors que la moyenne tou
produits est de prés de 200 km).

m

L’évolution de cette répartition parait, sur le graphique 27 (3)
plus sensible que celle du tonnage chargé, bien que la période couvserte
soit moins longue. .Le .pourcentage du charbon -(groupe 5) est-resté stabls,
mais celui ‘des produits métallurgiques ferreux (groupe 9) a assez forte-
ment augmenté. En revanche on note la baisse de la part des minsrais ot
déchets métallurgiques (groupe 4), 1'augmentation du pétrole, produits
pétroliers et carbochimiques (groupe 6), la baisse des engrais (groupe
7). Compte tenu de la manilre -dont ce graphique a été construit, ces va-
riations restent modérées, et ne mettent pas en cause 1'idée que la ré-
partition du trafic ferroviaire est restée, globalement, assez stable.

Graphique 27

Evolution de la répartition du tratic ferroviaire par groupes de produits (tonnage kiloaétrique)
: de 1975 & 1988
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(3) Ce graphique a #té construit sans temir compte du groupe "autres marchandises”. Les pourcentages in-
diqués ne sont donc pas calculés par rapport au trafic kilométrique total, mais par rapport au seul tra-
fic des 10 groupes de produits représentés. Le fait que le trafic des "autres earchandises" soit forte-
pent croissant, en chiffres absolus et en pourcentage, a pour conséquence que les pourcentages indiqués
pour les groupes de produits de 1 & 10 sont calculés sur un tonnage total qui, de 1975 & 1386, est en
forte réduction. La croissance du pourcentage d'un groupe de produits peut résulter d'una croissance du
tonnage kilonétrique de ce groupe, mais aussi d'une baisse du tonnage kilométrique moins prononcée que
celle du tonnage total sur lequel ce pourcentage est calculé. Inversement, une baisse du pourcentage d'un
groupe de produits iaplique une forte réduction du trafic correspondant.



Tabledu 42

Flik de oafchandises éntre les régions par rail én 1984 (en gilliers dé tondes) (1)

Rhénanié |républiqu
Régions Schléswig | Hadbourg Basse Bréde du Nord Hésse Rhénanié Bade Baviere Sarra BéFlin fédérale Aiutres
' Holstein Saxe . Westphdlie palatinat | Wufteab. Ouést 1lésagiie pays
Schleswig-Holstéin 489 136 541 23 396 134 38 132 116 1 7 1992 74
Hambourg 132 485 5173 . 65 734 18 89 433 . 849 32 159 B468 3505
Bassé-5axe 549 744 16598 1395 3247 852 255 548 1509 39 n 2590? 2836
Bréne 14 48 m 3981 794 236 135 494 . 852 34 114 7479 963
Rhénanie du Nord-wéstp. 1079 1531 6257 5201 96349 2312 2402 3239 4503 6227 1202 130302 13099
Hessé . 23 1302 550 287 849 2382 §75 416 1398 163 22 3375 1418
Rhénanie-Palatinat 125 124 233: 251 681 541 1358 1956 . 945 479 11 6704 1907
Bade-Wirteaberg 103 414 367 511 959 472 562 7162 2472 157 32 13209 2056
Baviere 118 503 578 631 1501 564 313 1776 13947 115 162 20205 38
Sarre 28 180 318 564 1070 142 596 1976£ 902 9070 . [ 14852 2844
Berlin Ouest 7 18 32 - 48 198 19 [ 35 . 28 2 - 396 1M1
Répub. Fédé. Allemagne 2850 5485 31522 12958 106779 wn 6428 18269 27523 16317 1787 237890 33353
Autres pays 893 6793 2831 982 6592 mmm 1103 3248 : 8334 2498 3348 37733

{1) Sourte : Eurostat Régionis, Thede 1, Série A,

1987, p 160
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4 - La structure du trafic par régions

Le tableau 42 (page Bl) montre assez bien la spécificité du trans-
port ferroviaire, si on le compare avec le tablsau correspondant pour le
mode routier. Dans ce devnier cas, les chiffres de la diagonale du ta-
bleau (transports. intérieurs aux différents- ldnder) étaient dans tous les
cas les chiffres les plus importants, mettant ainsi en lumidre le rale
"régional” du transport routier. ‘S'agissant du -transport ferroviaire Le

méme phénoméne se produit dans deux catégories de cas, : lorsque les
Etats sont de vaste superficie (Basse Saxe, Bade-Wurtemberg, Baviére), ou
lorsque "1’ économie de ces ldnder est marquée par |’'importance d’une in-

dustrie étroitement liée aux principaux produits transportés par le che-
min de fer (Rhénanie du Nord-Westphalie, Sarre). Si 1'on excepte le cas
de la Rhénanie du Nord (bassin de la Rhiir) les transports intérisurs aux
lander demeurent, comparativement aux flux d'échanges externes, relative-
ment modestes. Et il arrive que les flux principaux soient des flux
d’ échange avec un autre land (relations entre la Rhénanie du Nord-Wespha-

lie d’une part, le Schleswig-Holstein, Hambourg, Br8&me, la Rhénanie-Pala-
tinat d'autre part).

En. fait |1'enseignement le plus significatif de ce tableau sest
1" importance exceptionnelle de la Rhénanie du Nord-Westphalie dans
1'émission des flux. Avec plus de 130 millions de tonnes, ce land est a
I'origine de prés de 55 % du tonnage chargé par la Bundesbahn. Comme il
ne regoit que 45 % de ce tonnage, il en résulte que les flux concernant

les autres lander sont largement déséquilibrés : la plupart des régions
(les villes-Etats exceptées) regoivent plus qu’elles n'émettent.

2 . LES TRANSPORTS FLUVIAUX

Nous conserverons le plan adopté pour la présentation des trans-
ports ferroviaires, c'est-a-dire que nous exposerons dans un premier pa-

ragraphe les moyens mis en oeuvre, avant d'analyser dans le second le
trafic.

2.A . Les moyens mis en oeuvre

1 = Les-infrastructures

On sait 1'importance que tient, dans la géographie de 1’Allemagns,
le Rhin, fleuve tumultueux, mais navigable sur toute sa longueur, et ac-
ceptant de grands gabarits, sur le territoire allemand. Mais si le Rhin
est l’axe central du réseau de voies navigables, on ne peut négliger ses

affliuents (la Neckar,  le Main, la Moselle,...), ni les autres fleuves
qui, par un réseau de canaux A4 grand gabarit, lui sont reliés (l1'Ems, la
Weser, I'Elbe - ces deux derniers fleuves permettant a Bréme et a Ham-

bourg d’accueillir la navigation maritime).

En 1986, ce réseau atteignait 4 319 km, ce qui peut paraftre
faible par rapport aux B 500 km de voies navigables existant en France,
ou mBme par rapport aux 6 400 km effectivement fréquentées. Mais une pre-
midre différence tient au fait que la répartition des voies en fonction
du tonnage des bateaux qu’elles autorisent n’est pas la méme. Cette re-
partition est la suivante (cf page 84)
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Le réseau des voies fluviales
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Nombre de km accessibles aux bateaux d’un port en lourd de : (4&)

250 T 4 103 km (6 107)
650 T 3 815 km (2 228)
1 000 T 3 021 km (1 878)
1-500 T 1 088 km - (1 837)
37000 T 480 km (1 588)

Contrairement & ce qui est dit parfois, l® réseau frangcais, compa-
rativement au réseau allemand, souffre moins d’une insuffisance de voiss

4 trés grand gabarit, que d’une insuffisance de voies & gabarit intermé-
diaire (de 650 a 1 500 tonnes).

Une seconde différence, plus importante encore, mérite d’é&tre sou-
lignée : le réseau allemand réalise bien un maillage de I'ensemble du
territoire, plus dense sans doute au nord qu’'au sud, alors que le
"réseau” frangais des axes lourds est constitué d’une série de "culs de
sac”, sans aucun lien entre eux C'est 14 une différence fondamentale qui
contribue largement & expliquer que le transport fluvial joue en Alle-
magne un role considérablement plus important qu’en France, et occups une
part de marché qui se maintient & ‘peu-prés, sinon -en tonnage chargé, du
moins en tonnage kilométrique, & son niveau d'il y a vingt ans.

2 - Les hommes et le matériel

Les statistiques de "Verker in Zahlen" concernent |’ensemble des
transporteurs par voie navigable, et confondent le transport de marchan-
dises et le transport de personnes. Or on sait que la flotte des bateaux
de croisiére sur le Rhin n’est pas négligeable. Elles ne distinguent pas
non plus entre les entreprises de transport public et les entreprises in-
dustrielles et commerciales effectuant des transports pour compte propre.

Sous ces réserves, on peut affirmer que les entreprises effectuant
des transports fluviaux sont, en 1986, au nombre de 1 835, nombre en
forte décroissance depuis queiques années. En effet on comptait 2 421 en-
treprises en 1976, et 2 144 en 1980. Le processus de concentration se me-

sure aussi & 1'évolution du nombre des salariés : 11 000 personnes snvi-
ron en 1986, contre 12 000 en 1980, et 14 000 en 1976.

, Cette tendance ‘a la restructuration du secteur est encore plus vi-
sible lorsqu'on examine la maniére dont .la flotte consacrés aux trans-
ports de marchandises a évolué.

Le tableau 43 fait apparaitre que, sur l|'ensemble de la période,
le nombre de bateaux porteurs a diminué de prés de 2 300 unités, soit, en
proportion de 42 %. Cette diminution ne porte pas également sur tous les

types de bateaux : elle est de 41 % pour les automoteurs, mais de B0 %
pour les chalands dont le nombre est devenu négligeable, tandis que le
nombre de barges a légérement augmenté. Il y donc non seulement une

baisse importante du nombre d’unités, mais aussi une profonde transforma-
tion dans la composition de la fiotte.

De m&me en ce qui concerne les unités motrices, on constats une
diminution importante du nombre de remorqueurs (- 44 %), mais elie est
compensée en partie par |'augmentation du nombre de pousseurs, cette
technique étant nettement plus efficace.

(4) Nous avons indiqué entre parenthéses les chiffres correspondants pour la France.
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Tableau 43

Evolution de Ia flotte de transport fluvial de marchandises (nombre d’unités) de 1972 & 1986

- . . Bateaux porteurs (nogbre) .
Annégg  fer--oomoommommeeeem e Remorqueurs § Pousseurs
Automoteurs | Chalands Barges Total
1972 4398 597 374 5369 314 87
1973 4240 504 414 5158 291 98
1974 4061 459 417 4937 286 101
1975 3967 419 400 4786 289 98
1976 3800 388 425 4613 293 97
1977 3658 360 414 4432 281 100
1978 3506 328 395 4230 282 89
1979 3367 296 415 4078 2n 94
1980 3190 213 409 3812 245 a8
1981 3032 169 408 - 3609 212 89
1962 2928 161 407 3496 209 10t
1982 .2838 156 416 . 3411 .. 208 . - 107
1984 2697 135 390 3222 193 101
1985 2616 128 399 3143 178 107
1986 2583 119 401 3103 - 176 107
Tableau 44

Evolution de la flotte de transport fluvial de marchandises (capacité) de 1972 & 1986

Bateaur porteurs (capacité, en milliers de t.)
Annfes  H---s-ommossomsesessseeeemesceoceooo oo oo

Automoteurs | Chalands Barges | Total
1972 3445 500 553 4498
1973 3412 410 626 4448
1974 3308 369 636 4313

- 1975 - §--. 3245 . 331 - 645 . | 4221 .
1976 3146 300 689 4135
1977 3058 272 691 4021
1978 2958 241 659 3858
1979 2890 214 687 3781
1980 2825 154 - 693 3672
1981 2743 125 680 3548
1982 2672 120 667 3459
1983 2636 115 672 3423
1984 2580 95 621 3296
1985 2554 90 633 3217
1986 2552 85 628 3265

Cette évolution a été encouragée par le gouvernement qui, comme en
France et aux Pays-Bas a favorisé le retrait des unités les pius an-
ciennes en accordant aux mariniers des primes de déchirage. Sur
I'ensemble de la période 1969-1986, ces primes ont permis le retrait de
3 846 bateaux porteurs, de 408 remorqueurs, et de 19 pousseurs. On voit
que les mouvements qui ont affecté la flotte ne consistent donc pas seu-
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lement en retraits de bateaux, mais gue de nouvelles unités ont en partie
pris la place des plus anciennes.

En ce qui concerne !a capacité de cette flotte, la réduction du .

nombre d'unités se traduit par une baisse, mais beaucoup moins proncncée
que celle du nombre -des bateaux. Globalement elle est en effet de 27 %,

Pl

moyenne de |a réduction de la capacité des chalands (83 %), des automo-
teurs (26 %), et de l'augmentation de la capacité des barges (+ {4 %).

On sait que la flotte frangcaise a subi av cours de cette période
une crise profonde qui s'est traduite également par une diminution du
nombre de bateaux 8t une baisse de la capacité, Mais au cours des vingt
derniéres années ie nombre de bateaux neufs mis en service sur les voies
d’eau francaise se limite 4 quelgques unités. L’évolution de la flotte al-
lemande contraste donc, malgré les apparences, avec celle de la flotte

frangajse glle n'est pas seoulement une régression ; elie est aussi, ot
peut Etre surtout, adaptation aux nouvelles conditions économiques, st
modernisation. B

2. . Le {raflc fluvial

l - Le trafic total

Rappelons ci-dessous les principaux chiffres, déja présentés dans
le chapitre 1, mais que nous n’avions pas commentés.

Tableau 45

Evolution du trafic total (tonnage chargé et tonnage kilométrique) par la voie fluviale
de 1972 & 1985

Tonnage Tonnage Distance Tonnage Tonnage

Anndes {Millions kilom. BOYENne {indice kiioa.
de tonnes} | (Mrds TK} {ke} 100 en 72} {indice}

1972 228,5 44,0 193 100,0 100,90
-] 1973 - - 245,8 49,5 - 197 107,6 116,2
1974 252,1 51,0 202 110,3 115,48
1975 227,3 47,6 209 83,5 108,2
1876 230,0 45,8 199 100,7 104,14
1877 232,5 43,3 212 101,8 112,90
1578 246,3 51,5 204 167,8 117,0
1979 246,5 51,0 207 107,49 115,9
1980 241,0 51,4 213 105,5 116,8
19601 23,7 50,0 216 101, 4 113,6
1982 221,9 49,4 223 97,1 112,3
1983 223, 8 48,1 219 88,0 111,6
1984 236,5 52,0 220 103,5 118,2
1G85 222,4 48,2 217 97,3 108,5
1986 229.5 52,2 27 160,4 118,6

Le tonnage chargé (en trafic intérisur et en trafic international)

g'éléve en 1986 & 230 millions de tonnes., A titre de comparaison, !e ton-
nage correspendant en France était de 63 millions de tonnes, c’sst-a-dirme
inférieur de 3,6 fois. Pourtant 1’écart entre les deux pays n'étalt, aux
environs de 1970, que ds 2. Mais le trafic frangais a baissé dans das
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proportisns considérabies, alars que le trafic allemand est, en {966, du
meme ordre qu’en 1372, Sans doute a-t-il fiuctué au cours oe coette Pé-
riode en atteignant en 1974 le niveau record de 250 millions de tonnes.

Le trafic kilométrique contraste plus encore avec le trafic fran-
tais qui s’est d4levé en 1986 .4 7,8 milliards de tonnes-kilométre, La dis-
tanca moyenne de transport est enm sffet plus faible en France qu'en Alle-
magne {123 km en 1986, au lieu de 227). De plus le trafic fluvial alle-
mand a atteint, avec 52 milliards de tonnes-kilométres, un niveau rescord.
Il est en croissance de prés de 19 % par rapport 4 1572, st 1’allongement
trés net de la distance moyenne de transport est responsable de la diffé-
rence d'évoiution entre le tonnage chargé et le tonnage kilométrique.

Le graphique 28 montre simultanément |'&volution du tonnage chargé
et celle du tonnage kilométrique,
Graphique 28

Evolution du tonnage chargé et du tonnage kilométrique du transport fluvial,
de 1972 a 1586 (en {ndices base 100 en 1972)
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2 - Le trafic des transporteurs allemands

Le trafic total chargé et ls trafic kilométrigue produit sur lse
territoire allemand ne se confondent pas avec le trafic des transportesurs
allemands. En effest, le trafic en Allemagne est en partie le fait de
transporteurs étrangers, et les transportesurs allemands peuvent effectuar
des transports sur le territoire d’autres Etats, dans le cadre de trafics
internationaux. Rappelons &4 ce propos que le Rhin est une voie d'eau dont
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Tableau 46

Répartition du trafic fluvial total (sillions de tannes) réalisé sur le territoire allemand

entre les transporteurs ailemands et les transporteurs étrangers.

Trafic Trafic % du trafic

réalisé par | réalisé par Trafic réalisé par

Années transport. transport. total transport.

allesands étrangers allemands
1972 129,2 99,3 228,5 6,5
1973 135,8 110,0 245,8 55,2
1974 136,6 115,5 252,1 54,2
1975 122,4 104,9 221,3 53,8
1976 123,8 106,2 230,0 53,8
1977 123,7 108,8 232,5 53,2
1978 130,4 115,9 246,3 52,9
1979 130,8 115,7 246,5 53,1
1980 126,4 114,6 241,0 52,4
- 1981 119,4 112,3 21,7 51,5
1982 112,5 109,4 22,9 50,7
1983 109,6 114,4 223,9 49,0
1984 113,8 122,7 236,5 48,1
1985 105,3 117,14 222,4 47,3
1986 108,5 121,0 229,5 47,3

Tableau 47

Répartition du trafic fluvial total (eillions de tonnes-kilomdtres) réalisé sur le territoire allemand
entre les transporteurs allemands et les transporteurs étrangers,

et trafic effectué a 1'étranger par les transporteurs allesands.

Tratic sur le territoire de la R.F.A. Tratic des Trafic
----------------------------------------------------- transport. total
Années réalisé par | réal{sé par % des allemands des
- transport. transport. Trafic. -[-transport. a -§ -transport.
allepands étrangers total allemands 1"étranger | allemands

1972 25,1 18,9 44,0 57,0 6,7 3.8
1973 21,3 21,2 48,5 56,3 1,4 34,7
1974 28,6 22,4 51,0 56,1 8,3 36,3
1975 26,5 21,1 47,6 55,7 1,7 34,2
1976 25,5 20,3 45,8 55,7 1,5 33,0
1977 26,1 22,6 49,3 54,2 8,2 34,9
1978 28,0 23,5 51,5 54,4 8,6 36,6
1979 21,5 23,5 51,0 53,9 8,2 35,7
1980 21,17 23,7 51,4 53,9 8,0 35,7
1981 26,8 23,2 50,0 53,6 1,6 34,4
1962 25,8 23,6 49,4 52,2 1,4 33,2
1983 24,7 24,4 49,1 50,3 1,0 3,7
1984 25,7 26,3 52,0 49,4 1,8 33,5
1985 23,5 24,17 48,2 48,8 1,4 30.8
1986 25,0 21,2 52,2 47,9 7,8 32,8

.
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le caractére internationai, garaﬁti par la convention de Manheim, se fra-
duit par un régime d'affrétement trés libéral.

Les tableaux 46 et 47 (page 8B) indiquent respectivement la ma-
niére dont se répartit le tonnage chargé sur le territoire de la R.F.A,
entre les:.transporteurs allemands et les transporteurs étrangers, st la
maniére dont se répartit le tonnage kilométrique. Le tableau 47 indiqus
en outre |'importance du tonnage kilométrique effectué A& |'étranger par
les transporteurs allemands.

Ces deux tableaux mettent en évidence le fait que les transpor-
teurs allemands ont vu leur part de marché - sur leur propre marché - dé-
cliner réguliérement, au profit des transporteurs étrangers. La propor-
tion du trafic qu'ils assurent est passée, tant en tonnes qu’en tonnes-
kilométres de 57 %X en 1972 & environ 47 ou 48 % en 1986. Le trafic qu'ils

assurent sur territoire étranger ayant fluctué sans qu'il en résulte uns
nette augmentation, le trafic total des transporteurs allemands est resté

stable par rapport A& 1972, malgré la croissance du trafic global ; il a
méme baissé si on compare le trafic de 1986 a celui de 1974.

3 - _Le trafic international

Tableau 48

Evolution du trafic international du mode fluvial de 1972 A 1986
{en ailllons de tonnes)

Trafic Tratic
Années sur sur Tratic Transit
ieport. export. total
1972 75,4 44,0 119,48 8,3
1973 86,7 48,7 135,4 9,9
1974 88,8 54,8 143,7 12,2
1975 83,7 49,2 132,9 12,0
1976 87,5 46,5 134,0 10,0
1977 84,8 50,7 135,5 14,2
- 1978 ....93,0.. 56,1 . ... 149,11 13,2
1979 94,1 51,3 145,4 13,0
1880 90,7 49,2 139,9 14,0
1981 88,8 48,4 137,3 12,3
-1982 81,7 45,2 132,8 11,7
1983 89,7 45,5 135,2 11,6
1984 86,6 51,0 147,6 12,5
1985 96,2 44,5 140,7 12,0
1986 98,2 46,1 144,3 14,2

Globalement, le trafic fluvial international s’est développé, ot
son taux d'accroissement, de 1972 & 1986, est de 21 %. Mais, si on com-
pare 1986 a 1974, on constate que les ordres de grandeur sont les mémes.
Seul le transit a connu-une évolution nettement positive ; ses perspec-
tives sont de plus trés favorables avec I’'ouverture prochaine du canal a

grand gabarit permettant la reiation entre le bassin du Rhin et celui du
Danube.

Le tonnage chargé sur importations est environ deux fois plus im-
portant que le tonnage chargé sur exportations. De plus ces deux gran-
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deurs n'ont pas évolué de |a méme maniére : le tonnage chargé sur impor-
tations s’inscrit, malgré d’amples fluctuations, dans une tendance nette-
ment croissante, alors que le trafic sur Pxportat1ona est stagnant, comme

en témoigne le graphique 29.
Graphique 29

Evolution du tonnage chargé en trafic international du transport fluvial,
de 1972 & 1986
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4 - La structure du trafic par produits

On peut étudier la structure du tonnage chargé par catégories NST,
et la structure du tonnage kilométrique par groupes de produits.

L”évolution que 1’on peut constater A travers les chiffres du ta-
bleau 49, et en observant le graphique 30, est assez profonde. Le phéno-
méne le plus évident est la diminution trés nette du poids de.la catégo-
rie NST 6 (minéraux bruts et manufacturés) dans le tonnage total. Sans
doute ces produits jouent-ils encore un réle important dans le trafic
fluvial, puisqu'ils représentent 62 millions de tonnes, et encore 27 % du

tonnage en 1986. Mais en 1972, ils s’élevaient 4 85 millions de tonnss,
et 37 % du tonnage.

Cette chute spectaculaire du trafic a été compensée par la crois-
sance du tonnage de la quasi totalité des autres produits. Seul baisse le
trafic des produits métallurgiques. Est en revanchs en croissance impor-
tante le charbon dont 1a part de marché passe de 8 & 10 %, lss produits

chimiques (de 5 % &4 7 %) et surtout les minerais et déchets métalliur-
giques (de 14 % & 17 %).
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Tabieau 49

Répartition du trafic fluvial par catégories N.S.T. (tonnage chargé en miilions de tonnesi
en 1972, 1977, 1982 et 1986

Catégories NST 1972 1977 1982 1986
NST 0 Produits agricoles 7,8 8.6 6,6 7.9
NST 1 Denrées alimentaires 7,7 11,0 12,9 11,9
NST 2 Charbon 18,9 22,2 24,4 23,8
NST 3A Pétrole brut 1.1 0,6 0,6 0,1
NST 3B Produits pétroliers 44,8 45,6 41,7 45,5
NST 4 Minerais et déchets sétall. 33,1 34,7 35,7 39,5
NST 5 Produits métallurgiques 14,5 15,9 13,4 13,9
NST 6 Minéraux bruts ou manuf... 84,9 73,9 65,5 61,5
NST 7 Engrais 5,8 5,4 59 6,4
NST 8 Produits chimiques 10,7 11,8 11,8 15,4
NST 9 Produits manufacturés 2,2 2,8 3,4 3,6
Tous produits . . 228,5 ..232,5 .| 221,9.. .} 229,5

Graphique 30

Evolution du trafic fluvial par catégories N.S.T. (tonnage chargé en millions de tonnes)
en 1872, 1977, 1882 et 1986
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Tableau 50

Répartition du trafic fluvial par groupes de produits (tonnage kiloaétrique en nilliards de T.K.)

en 1975, 1979, 1983 et 1986
" Groupes de produits 1975 1979 1983 1986
Produits agric. alimentaires 00-03,06,11-16 2,5 1,8 2,1 2,8
Sables, graviers, argiles,... 6! 9,4 9,5 8,0 8,0
Pierres, minéraux bruts, sel... 62,63,65 3,8 4,1 3,5 3,3
Minerais et déchets aétall. 41,45,46 53 5,5 4,3 5.1
Combustibles ein. solides 21-23 5,7 6,2 6,7 7.1
Pé., prod. pé. et carbochin. 31-34,83 9,7 10,4 10,9 12,1
Engrais mn,7n2 1,6 1,8 2,2 2,1
Ciment, mat. de construction  64,69,95 0,7 0,6 0,6 0,5
manuf., verre

Prcduits métal. ferreux 51-55 3,3 3,6 3,1 3,3
Machines, produits et deai-prod.92-94,96,97 0,3 0,3 0,4 0,3
sanufacturés

Auires marchandises 5,3 7,0 1,3 7,6
Tous prodaiits 47,6 50,9 49,1 52,2

Graphique 31

Evolution de ta répartition du trafic fluvial par groupes de produits (tonnage kilométrique)
de 1975 a 1986
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Cette répartition est bien conforme & i’'image traditionneils de la
voie d’'eau, mode lent, mais apte & transporter en unités de charge impor-
tantes et donc & faible coiit des produits en vrac, & faible valeur spéci-
fique. 0On notera toutefois que le transport de produits agricoies
n’occupe qu’une part trés modeste dans Is trafic de la voie d'eau, et
qu'il s’agit la d’une particularité qui différencie le trafic fluvial al-
lemand du trafic frangais (5).

La répartition du tonnage kilométrique par groupes de produits
(tableau 50 et graphique 31) (6) confirme cette image, puisqu’elle met en
fumiére 1’importance de trois groupes qui - outre les "autres marchan-
dises" (groupe 11) - dépassent ou avoisinent 15 % du total : les gzroupes
6 (Pétrole, produits pétrolisrs et carbochimiques), 2 (Sables, graviers,
argiles...), et 5 (Combustibles minéraux solides). Mais le groupe 6, et
dans une moindre mesure, le groupe 5 sont en croissance, alors que le
groupe 2, et le groupe 3 voient leurs parts relatives baisser.

S - La structure du trafic par régions

Pour arnalyser cette structure, nous disposons de deux documents
le tableau™ des flux de Land & Land, établi par Eurostat-Régions, mais

également la répartition des chargements et déchargements dans les ports
fluviaux en fonction des voies sur lesquelles {ls se situent.

Le total des chargements gt déchargements réalisés dans les ports
allemands s'éléve en 1986 & 294,8 millions de tonnes (dont 130,1 millions
au chargement, ce qui souligne le caractére déséquilibré du trafic, et
rejoint |'observation que nous avons faite A& propos du caractére déséqui-
libré des flux internationaux). La répartition de ce tonnage est la sui-
vante

Ports situés sur le Rhin supérieur : 42,0
Ports situés sur le Rhin moyen (7) : 25,7
Ports situés sur le Rhin inférieur : 99,9
Ports situés sur le Main (8) : 25,7
Ports situés sur la Neckar : 11,0
Ports situés sur le Westdeutsches Kanalgebiet (9) : 39,3
Ports situés sur 1’'Elbe (10) : 16,1
Ports situés sur le Mittellandkanalgebiet : 11,3
Ports situéfs sur la Donau : 3,2
Ports situés sur la Weser : 14,3
Berlin-Ouest : 6.3

On voit le r3le joué par le Rhin (167,6 millions de tonnes, soit
57 % de 1'ensemble des chargements et déchargements), et plus particulié-
rement le role de la Rhiir (139 millions de tonnes soit 47 % du totalj.

On retrouve ce réle prépondérant de la Rhiir, ou plus exactement de
la Rhénanie du Nord-Westphalie dans le tableau 51%.

(5) En France la part des produits agricoles s’éléve & prés de 13 % du tonnage chargé.

(6) Nous n'avons pas porté, sur graphique 31, le groupe de produits 10, c’est-d-dire les "machines, pro-
duits et demi-produits industriels manufacturés"™ qui n’occupent qu'une place négligeable dans la réparti-
tion du tonnage kilométrique. ‘
(7) y coapris la Moselle et la Saar.

(8) y compris le canal entre le Main et la Donau.

(9) Région de la Rhir (indiqué par le sigle VDK sur la carte, page 83).

(10) y coppris le Elbe-Seiten Kanal.



Flux de mafchandisés entre lés régions par voies navigables én 1984 (én @illisr's de torines) (1)

Tableau 51

Rhiénanie Républiqué| Autres
Régions Schleswig | Hasbourg | Basse Bréné du Nord liesse Rhénanie Bade Baviere Sirpe Berlin | fédérile pays Autfés
olstein Saxé vesiphalie Palatinat | wurtedb. Ouest A1l éadgrié C.E.E. pays
‘ Schleswig-Holstein 243 1114 259 9 160 5 3 25 2 - 46 1845 109 8
fiambourg 961 - 1123 19 132 10 7 26 5 - 1103 3388 122 1078
v passé-Saxe 162 18217 2166 1668 2240 38 in 101 3| 2 n 8753 1904 29
' Bréwe 10 8 358 680 300 13 19 14 16 - 16 143 207 ?
‘ Rhiénanie du Nord-Westp. 84 151 4288 934 10150 1785 3158 3258 1128 - 1157 26094 32455 1536
liesse R] 1 35 1 234 501 184 305 185 - - 1451 1029 79
ghénanié-palatinat 33 35 35 k]| 1311 940 2696 2128 210 - 9 7108 5946 275
8ade-Wurtenberg 5 17 89 12 2545 3 2255 4878 246 2 14 13970 4282 931
gaviere - - 12 - 884 108 N3 87 3432 - 2 4738 444 1405
Sarre - - 11 - 39 - - 18 1 - 25 93 109 2
Berlin Ouést 34 472 46 8 159 2 11 9 2 - - 743 5% 2234
; Répub. Féds. Alleaagne 1534 3625 8701 3362 18157 7313 8676 10845 5248 4 2768 70234 4261 7585
i Aitrés pays C.E.E. 87 334 nm 36 59499 5232 9152 11796 2203 141 91 92768
. Autrés pays 93 1198 567 11 1462 33 115 275 [RX))] - 2032 7118

1) Sourcé : Eurdostat Régions, theme 1, Série A, 1987, p 164
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