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APERÇU DES PRINCIPAUX ÉLÉMENTS DE L'ÉTUDE 

GESTION ECONOMIQUE DE BATEAUX POUR L_A 

PECHE ___ A ___ LA SAROf NE 

RECHERCHE DES. CONDITIONS OPT lM ALES 

·1tal1e -Côte méditerranéenne française 

Série : "Informations Internes sur l'Agriculture" 

I. SYNTHESE 
II. RESULTATS DES ENQUETES DANS LES ZONES DE PECHE 

Cette étude vient de paraître en langue italienne. 

La version française est en préparation. 

Une version allemande n'est pas prévue. 

Le volume n° 79 constitue la synthèse d'une série de travaux et d'enquêtes 

effectuées dans certaines zones de p~che à la sardine en méditerranée, à 

savoir : les c8tes de la Toscane, de l'Adriatique septentrionale, de la 

Sicile ainsi que des côtes méditerranéennes françaises. 

Les résultats des enqu~tes par zone sont repris au n° 80. 

L'objectif général de l'étude était de déterminer, dans la mesure du possi~ 

ble, les spécifications optimales auxquelles doivent répondre les navires de 

pêche à la sardine pour assurer l'optimum de rentabilité ainsi que de préci­

ser les seuils en dessous desquels celle-ci n'est plus assurée. 

La première partie du rapport de synthèse consiste en une élaboration d'un 

"modèle économique de gestion" des bâteaux en partant de l'ensemble des in­

formations traitées à l'aide de méthodes statistiques adéquates~ 

La seconde partie procède à l'adaptation de ce modèle pour une situation fu­

ture et essaie de dégager les résultats économiques que pourront obtenir les 

entreprises de p~che au cours des prochaines années dans l'hypothèse où les 

techniques de p~che ne subiront pas de modifications essentielles. 
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Les principaux éléments considérés comme variables dans l'étude sont les di­

mensions du bateau, le nombre de sorties effectuées en un an, le prix de 

vente, la distance des zones de p~che, l'effectif de l'équipage. 

Le modèle de gestion permet de tenir compte des variations de ces facteurs 

et d'en exprimer les conséquences par des indices de rendement économique. 

Ainsi il devient possible de préciser les conditions dans lesquelles l'acti­

vité de la p~che à la sardine peut être économiquement rentable eu égard à 

certaines caractéristiques fondamentales de construction des bateaux, au type 

de gestion de ces derniers et, enfin, aux caractéristiques propres à la zone 

de p~che considérée. 

Ceci a permis de tirer quelques conclusions importantes : 

la structure des coUts de gestion pose des limites à la dimension des ba­

teaux et au nombre de sorties. Les bateaux les plus grands ne sont pas né­

cessairement les plus rentables du point de vue du capital investi. 

le système actuel du prix d'intervention pour la sardine tend à favoriser 

les bateaux de dimensions plus petites, leur rendement économique étant plus 

rentable que celui des bateaux de plus grandes dimensions. 

l'emploi de bateaux polyvalents permet, essentiellement par le truchement 

d 1une répartition des charges du capital investi, d'obtenir un rendement 

économique plus intéressant. Dans le cas de combinaison d'une autre activité 

de p~che avec celle du poisson bleu, les bateaux de plus grandes dimensions 

peuvent se révéler plus avantageux. 

-la rémunération de l'équipage augmente, les autres conditions restant égales, 

avec la dimension des bateaux. Ceci contribue à expliquer les tendances 

actuelles à construire de plus grandes unités. 

outre les conclusions générales, la recherche entreprise a permis de dégager 

de nombreux éléments qui pourront servir de base à l'élaboration et l'appré­

ciation de programmes ou de projets tendant à améliorer les structures de 

p~che à la sardine dans la méditerranée occidentale. 
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AVANT-PROPOS 

La présente étude, entreprise dans le cadre du programme d'études de 

la Direction Générale de l'Agriculture de la Commission des Communautés 

Européennes, a été effectuée par une équipe de la Società per la Matematica 

e l'Economia Applicate - SOMEA, Rome, sous la direction de M. Agostino 

FONTANA, qui a également assuré la rédaction du rapport, avec la collabo­

ration de M. Carlo DURAZZO (Rome) et de M. Pierre PHILIBERT (Paris). 

La di vision "Bilans, Etudes, Information" et la di vision "Produits de 

la P@che" ont participé aux travaux. 

L'étude comprend le présent volume concernant la "Synthèse" et un 

deuxième volume (Informations Internes sur 1 'Agriculture - n° 80) dans 

lequel figurent les résultats dès enqu@tes menées dans les zones de p3che 

étudiées. 

Cette étude ne reflète pas nécessairement les opinions de la Commission 

des Communautés Européennes dans ce domaine et n'anticipe nullement sur 

l'attitude future de la Commission en cette matière. 
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PREFACE 

La Direction Générale de l'Agriculture de la CEE a chargé la SOMEA de 

réaliser une étude sur les "caractéristiques optimales des bateaux de p&che à 

la sardine en Méditerranée occidentale". 

L'organisation générale de la recherche prévoyait deux phases successives : 

la première consacrée au relevé et à l'analyse de la situation actuelle, la 

deuxième aux prévisions. 

Les objectifs spécifiques fixés pour la première phase d'étude étaient les 

suivants 

- définir un certain nombre de facteurs de production, au sens large; 

- enregistrer synthétiquement, dans les zones étudiées, les combinaisons 

desdits facteurs de production pour les divers bateaux étudiés, le 

rendement du bateau en termes de quantité de poisson p8ché, le coût 

d'utilisation des facteurs susmentionnés et le produit de la vente du 

poisson; 

-établir sur la base de ces informations deux matrices : l'une relative 

aux facteurs de production faisant apparaître verticalement les diffé­

rentes combinaisons de production et le rendement correspondant au 

bateau considéré et horizontalement, pour les différents bateaux, les 

facteurs de production employés; l'autre matrice analogue indiquant les 

coûts et les recettes correspondantes; 

- élaborer à l'aide de techniques statistiques adéquates la matrice des 

facteurs de production, afin d'obtenir des regroupements significatifs 

des renseignements recueillis; 

- faire ressortir l'importance relative des différents facteurs considérés; 

- définir, si possible, un modèle ou une fonction de production; 

- définir, sur la base d'analyses déjà effectuées et au moyen d'études 

adéquates sur la matrice des coûts et des recettes de l'entreprise, liée 

à celle de la production, les combinaisons de production qui théoriquement 

assurent le meilleur rendement économique. 
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La deuxième et dernière phase de l'étude devait permettre 

de déterminer les modifications prévisibles à terme, en ce qui concerne 

la tonotion ou le modèle de production; 

- d'estimer le coût d'utilisation des différents facteurs de production 

pendant la période de référence et de présenter des hypothèses concernant 

l'évolution du marché; 

- d'indiquer quelles sont les "techniques de production" lef3 plus rentables, 

en fonction des valeurs de seuil de certains des principaux facteurs 

économiques considérés (par exemple : prix de vente du poisson); 

d'examiner le cadre ainsi déterminé et les principales conséquences qui en 

résultent, en ce qui concerne les caractéristiques de construction des 

bateaux et les formes d'organisa ti on et de gest.ion qui semblent les plus 

adéquates. 

Des enquêtes de base, portant sur quatre zones de pêche (Toscane, Sicile, 

Adriatique septentrionale, côte méditerranéenne française), ont été menées 

directement auprès des armateurs et des capitaines des bateaux de pêche sur la 

base d'un questionnaire ad hoc. Les résultats de ces enquêtes figurent dans le 

volume II- n° 80 de la série "Informations Internes sur l'Agriculture", dans 

lequel, outre les résultats détaillés, sont indiqués également les résultats de 

quelques recherches destinées surtout à étudier les relations entre les diffé­

rents facteurs de production et à mettre en lumière leur importance relative. 

L'élaboration des données ainsi recueillies et des autres r~nseignements 

nécessaires pour définir le cadre économique des activités considérées constitue 

la base du présent rapport, qui est divisé en deux parties qui correspondent, 

grosso modo, aux deux phases de l'étude même. 

La première partie du rapport consiste en une synthèse de toutes les infor­

mations, traitées à l'aide de méthodes statistiques adéquates, afin de parvenir 

à l'élaboration d'un "modèle économique de gestion" des bateaux. 

A ce propos, il convient de rappeler que l'examen des résultats fournis par 

certaines opérations initiales a incité à chercher une méthode plus efficace que 

celle prévue au début, pour arriver à l'élaboration du modèle pouvant convenir 

aux fins communautaires. En effet, l'espoir de· fonder le modèle sur la 
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matrice technologique s'est révélé illusoire, car les facteurs qui sont apparus 

comme les plus importants pour 1 '"explication" des résultats obtenus par les 

différents bateaux (quantité de poisson pêché) ne sont pas les facteurs techno­

logiques, mais ceux relatifs aux caractéristiques des zones de pêche et à la 

gestion des bateaux. 

C'est pourquoi il a été décidé d'ess~er de formuler un modèle en concentrant 

les efforts sur la reconstitution du bilan d'exploitation du bateau. 

Cett.e méthode s'est révélée beaucoup plus efficace et a permis la mise au 

point d'un instrument qui répond à quelques unes des principales questions qui 

peuvent être posées quant aux répercussions économiques de transformations 

technologiques ou économiques dans la pêche du poisson bleu. 

La seconde partie du rapport consiste à étudier, sur la base des expériences 

faites précédemment, les résultats économiques que pourront obtenir les entre­

prises de pêche qui utiliseront au cours des 3 ou 5 prochaines années les mêmes 

techniques qui ont été constatées au cours de l'étude. 

Cette étude est effPctuée en partant de l'hypothèse soit de combinaisons 

adéquates des facteurs de production pour ainsi dire internes à l'entreprise de 

p&he (bateaux types), soit de diverses combinaisons de conditions externes. 

Les principaux éléments considérés comme variables dans l'étude sont les 

dimensions du bateau, le nombre de sorties effectuées en un an, le prix de vente, 

la distance des zones de pêche, l'importance numérique de l'équipage. 

Le modèle de gestion, construit dans la première partie et dont les para­

mètres ont été mis au point dans la seconde en ce qui concerne la situation 

future, permet en effet de tenir compte à la fois des variations de facteurs de 

ce type et d'en exprimer les conséquences par des indices de rendement économique, 

comme le :rapport intérêts et profits bruts/capital investi. 
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1. - PREMIERES OPERATIONS 

1.1. - Rappel des résultats obtenus par les enquêtes 

Comme nous l'avons dit dans la préface, les données de base utilisées 

pour les opérations qui suivent ont été recueillies par enquête directe 

effectuée à l'aide d'un questionnaire sur quatre zones de pêche 

Toscane (annexe n• 3) 

Sicile (annexe n• 4) 

Adriatique septentrionale (annexe n• 5) 

Côte méditerranéenne française (annexe no 6) 

Le nombre de questionnaires valables par zone était le suivant 

Côte méditerranéenne française 43 

Adriatique septentrionale 38 

Toscane 39 
Sicile 29 

Total 149 

Il faut toutefois signaler que les données relatives à la quantité pêchée 

étant peu ·dignes de foi, ÙB questionnaires relatifs aux bateaux de pêche 

siciliens n'ont pas été utilisés dans les opérations ultérieures; le nombre 

de questionnaires sur lequel elles ont porté est donc de 120. 

1.2. - Les variables considérées 

La première partie des opérations a consisté à rechercher les variables 

qui semblent être les plus importantes pour la détermination de la quantité 

pêchée par les bateaux (cf. § 3.5.1. de 1 'annexe relative à 1 'Adriatique 

septentrionale (annexe n• 5); § 4.2. des annexes relatives à la Côte 

Méditerranéenne Française (annexe n• 6) et à la Toscane (annexe n• 3) eu 

égard surtout à leur indépendance. 
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En effet, le but fixé était double 

obtenir une matrice technologique la plus simple possible, 

isoler des variables logiquement indépendantes, afin d'étudier 

la corrélation entre celles-ci et la quantité pêchée (variable 

dépendante) • 

Les variables considérées pour les opérations qui seront décrites 

ci-après sont au nombre de 6 : 

~) jauge, 

~) puissance du moteur, 

x
3

) importance numérique de 1 'équipage, 

x4) distance de la zone de pêche, 

x
5

) durée moyenne de la sortie, 

x6) nombre de sorties par an. 

On peut noter que les analyses effectuées pour les différentes zones 

avaient fait ressortir une certaine corrélation entre la jauge et la 

puissance installée; on a préféré en tout état de cause considérer les 

deux variables, tant parce que le rapport tonneaux de jauge/HP installés 

a varié dans le temps (et, pour des prévisions, il pouvait donc sembler 

utile a priori de les considérer toutes les deux) que parce que ce 

rapport différait légèrement selon les zones considérées. Les mêmes 

considérations s'appliquent à la durée moyenne de la sortie par 

rapport à la distance de la zone de pêche et à la puissance installée. 

En revanche, il n'a pas été possible de tenir compte de facteurs 

incontestablement importants concernant les techniques de pêche, comme 

le type de filet utilisé et 1 'utilisation du "power-block", et ce 

en raison du manque d'homogénéité des mesures considérées : les 6 éléments 

cités sont exprimés comme variables continues, alors que les autres ne 

pouvaient être exprimés de façon significative que comme variables 
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discrètes (par exemple : présence d'un "power-block" = 1, absence • 0); 

les instruments statistiques dont on disposait ne permettaient pas de 

tenir compte correctement de ce type dè renseignements. 

1.3. - Les modèles explicatifs utilisés 

Après avoir établi quelles étaient les informations de base, on a 

réexaminé les différents questionnaires en vue de détecter d'éventuelles 

erreurs de transcription ou des incohérences qui auraient échappé au 

premier examen; puis on a cherché à analyser les rapports existant entre 

les variables et la quantité p~chée, en appliquant des méthodes statisti­

ques adéquates. 

Ces tentatives constituent un premier pas vers la mise au point d'une 

"fonction de production" de la p3che, puisqu'on vise à établir grflce à 

elles un lien entre le résultat de 1 'activité que constitue la p~che (1) 

et trois groupes de variables 

- les variables relatives aux caractéristiques plus spécialement technolo­

giques du moyen de pêche utilisé, c'est-à-dire jauge, puissance et 

équipage; 

- les variables relatives surtout aux caractéristiques de la zone de p~che 

et, naturellement, aux connaissances que les ptcheurs en ont, c'est-à­

dire la distance moyenne de la zone de pêche et la durée de sortie; 

- les variables relatives à la "gestion" de 1 'instrument de pêche, 

c 1 est-à-dire 1 e nombre de sorties/ année. 

Cette classification est nécessairement p:rossière tant pour les raisons 

qui ont été déjà indiquées et qui tiennent au fait que certaines variables 

ne sont pas indépendantesqu'à cause de la difficulté objective de classer 

avec précision certaines variables dans les trois catégories (par exemple 

1 'importance numérique de 1 'équipage qui, dans certaines zones et en 

particulier en Sicile, dépend moins des besoins objectifs de main-d'oeuvre 

à bord que des variations saisonnières de 1 'offre de travail dans d'autres 

secteurs d'activité, tels que 1 'agriculture ou la navigation de ligne). 

(1) Le résultat de l'activité que constitue la pêche est exprimé en termes 
de quantité et non en valeur, afin de permettre la comparaison entre les 
observations relatives à des zones et à des périodes différentes et 
donc probablement aussi à des prix de vente différents. 
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Les modèles utilisés sont essentiellement de deux types 

fonction linéaire dans les variables 

où x7 indique la quantité pêchée et les xi correspondent, dans l'ordre, 

aux variables déjà indiquées au§ 1.2.; 

- fonction linéaire dans les logarithmes des variables, soit 

Le premier est justifié par l'hypothèse suivant laquelle le lien fonction­

nel est de type additif - c'est-à-dire qu'à des augmentations égales d'une 

même variable indépendante, les autres restant constantes, correspondent 

des augmentations de la variable dépendante qui sont égales les unes aux 

autres en valeur absolue - le second par 1 'hypothèse suivant laquelle le 

lien est de type multiplicatif- c'est-à-dire qu'à des augmentations 

égales d'une même variable indépendante correspondent des augmentations 

de la varia.bl e dépendante qui sont égal es en pourcentage. 

Il s'agit donc de deux modèles totalement différents d'interprétation du 

phénomène étudié, même si leur formulation algébrique peut paraître 

sensiblement la même. 

Ces mêmes modèles ont été appliqués tant à l'ensemble des données qu'à 

des groupes particuliers de celles-ci en fonction ou non des zones de 

pêche ou de groupes de variables explicatives. 
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Parmi toutes les tentatives effectuées, les plus intéressantes sont au 

nombre d'une vingtaine; en tenant compte des différents éléments qu.i 

viennent d'être indiqués, elles peuvent être classées comme suit, en 

fonction des combinaisons des zones et des groupes de variables considérées 

Toutes les zones •• • 
France + Toscane •• •• . . 
France •• •• 
Toscane •• •• 
Adriatique •• •• 
A 1 1 exclus ion . 
des bateaux à •• . • • chalut-boeuf 

=--=================================================--=========== 

corrélation linéaire en x. : 4t 
1 

corrélation linéaire en log x. • 
1 

Des tentatives ont également été effectuées pour transformer les variables; 

la seule à laquelle on se réfère est celle où l'on a pas pris comme indica­

teur de la jauge non pas le nombre de tonneaux de jauge bruts, mais la 

racine carrée de celui-ci; enfin, il faut mentionner que certains passages 

ont été effectués en excluant les données relatives aux bateaux: à chalut­

boeuf. 
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1.4. - L'instrument d'analyse statistique choisi 

Pour étudier la corrélation entre les variables déjà définies, on a 

utilisé un instrument particulier qui permet d'obtenir, indépendamment 

de 1 'estimation des paramètres de la régression et de 1 'évaluation de la 

variante expliquée, d'autres informations présentant un intérêt particu­

lier (step-wise regression). 

Cet instrument, disponible sur ordinateur CDC 6600, permet d'exécuter 

1 'analyse de la corrélation entre la variable dépendante et les variables 

indépendantes en introduisant ces dernières, une à une, dans un ordre 

précis. La succession des variables dépend en effet de la capacité de 

chacune d'expliquer la variante résiduelle; en d'autres termes, on consi­

dère en premier lieu la variable qui explique le pourcentage le plus 

élevé de la variance totale; en second lieu celle qui, parmi toutes les 

autres, explique la part la plus élevée de la variance résiduelle et ainsi 

de suite. 

L'ordre dans lequel les variables sont considérées constitue un autre 

critère pour en évaluer l'importance relative. 

De nouvelles variables indépendantes sont introduites soit jusqu'à 

épuisement des observations disponibles, et dans ce cas toutes les variables 

considérées apparaissent dans l'équation de régression, soit jusqu'à ce que 

l'introduction de la variable suivante apporte une amélioration non signi­

ficative dans le coefficient de corrélation R; dans ce cas, la variable pour 

laquelle cette condition est remplie et toutes les autres variables qui 

n'ont pas encore été introduites ne sont pas prises en considération. 

Plus exactement, sont calculées à chaque étape les valeurs ci-après 

le coefficient de corrélation Ret l'erreur type d'estimation 

les degrés de liberté de la régression, la somme des carrés, 

la moyenne des carrés et la valeur F 

les degrés de liberté des résidus, la somme des carrés et la 
moyenne des carrés 



-7-

en outre, pour toute variable incluse dans l'équation de régression 

-le coefficient de régression, l'erreur type et la valeur F 

et, pour toute variable qui n'est pas encore incluse dans la régression 

le niveau de tolérance, le coefficient de corrélation partielle et la 

valeur F. 

Pour plus de détails, on se reportera à l'annexe 1.1. 

1.5. -Les principaux résultats obtenus 

Afin d'indiquer de façon synthétique la signification des principaux 

résultats obtenus, on a choisi de concentrer l'attention sur les éléments 

suivants relatifs à chacun des passages effectués 

- valeurs des coefficients de régression 

valeur du coefficient de corrélation R 

ordre d'introduction des variables. 

La valeur des coefficients, et surtout leur signe, permet de vérifier la 

"logiqu.S'du modèle: si, par exemple le modèle que 1 'on veut vérifier indique 

implicitement qu'une certaine variable x. a une influence positive sur 
l. 

la quantité pêchée et que dans l'équation de régression le coefficient 

attribué à la variable a un signe négatif, ce résultat montre un défaut 

de concordance entre l'hypothèse implicitement- ou explicitement 

formulée ct les observations empiriques du phénomène. 

La valeur de R peut être prise comme indice valable du rapprochement et 

son carré mesure le pourcentage de la variance totale expliquée par la 

corrélation. 

Enfin, l'ordre d'introduction, conjointement avec les résultats obtenus 

en excluant un certain groupe de variables, permet de juger l'importance 

relative des variables considérées. 

Ces éléments sont contenus dans le tableau 1 reproduit ci-après.: 

Si l'on considère en tant que première mesure de la validité des hypothèses 

prises en ce qui concerne les liens fonctionnels existant entre les variables 

indépendantes et la variable dépendante, la valeur du coefficient de déter­

mination R2 , on peut constater facilement que les hypothèses proposées 

qui peuvent être considérées comme satisfaisantes sont très peu nombreuses. 
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2 On sait que R peut être interprété comme une mesure de la partie de la 

variance totale expliquée par la régression. Si l'on prend comme premier 

niveau d'acceptabilité des hypothèses une valeur de R2 non inférieure à 

70 %, on constate que 5 régressions seulement remplissent cette condition 

la quatrième, la cinquième, la douzième, la treizième et la vingt et unième. 

Les caractéristiques des opérations correspondantes sont 

============================================================================ 
Zones considérées 

techniques 

:-----
4 France et 

Toscane 

5 France et 
Toscane 

12 Toscane 

13 Toscane 

21 Seulement 
pêche à la 
senne tour­
nante 

============================================================================ 

L'examen des zones auxquelles se réfèrent les cinq régressions les plus 

F-ignificatives montre que ni pour l'ensemble des bateaux ni pour les 

bateaux de l'Adriatique on n'a réussi à obtenir des résultats intéres~ants. 

La comparaison entre les deux types d'équation ne semble pas permettre 

d'affirmer que l'un est nettement préférable à l'autre, alors que le fait 

que les cinq régressions ont été obtenues en considérant tous les types 

de variables, c'est-à-dire qu'aucune ne correspond aux passages pour 

lesquels les caractéristiques des zones de pêche ont été exclues 

(x
4 

=distance moyenne de la zone de pêche et x
5 

=durée moyenne des Porties), 

semble indiquer que les caractéristiques des zones de pêche jouent un role 

fondamental danF la détermination des résultats de l'activité de pêche. 

Cette dernière remarque est confirmée par l'ordre d'incorporation des 

variables dans les cinq équations : dans trois d'entre elles, la variable x4 
apparaît à la première place et dans une autre à la seconde. 
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Code 

-·~ 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

1?. 

13 

14 

1.5 

16 

17 

18 

19 

20 

21 

22 

23 

T~. 1- Résumé des principaux ré~ultats de !•analyse de régression 

Va"·ables oonsidér~es 
Zones considéréee 

at t.ransforrnées -terme 
con:rlll 

a 
0 

toutes ;sut es/x. 408,31 1 

toutes .t.outes/1og. x. 1,47 ]. 

toutes toutes/ ~' x:î 920,06 

F~ce et Toscane té;>ùt~s/xi 1.036,40 

France et Toscane ~out~s/loe;. xi 2,33 

France et Toscane i /> 4,5/,xi. 2.882,98 

France et To.scane i 1= 4,5/log. xi 5,17 

France toutes/x. 611,04 
]. 

France toutes/log. x. 1,92 
]. 

France i ~ 4,5/x. 243,70 
]. 

France i {. 4, 5/log. ~ 1,64 

Toscane touteA/x. - 24,47 ]. 

Toscane toutes/log. x. 0,72 
]. 

Toscane i -1. 4,5/:x:i -111,48 

Toscane i {. 4,5/log. x. 0,35 
1 

Adriatique toutes/xi -2.015,61 

Adriatiqu~ toutes/log. xi - 2,97 
Adriatique i 1: 4,5/x. 

l, 
1.6.S31 08 

Adriatique i 1= 4, 5/10€. ~. 
]. 

5,59 

......... - .... -seulement pêche à la 
foutes/xi 365,50 senne tournante 

seulement_p3che à la 
toj).fes/log. xi 0,89 senne tournante 

seulement pêche à la 
i /t 4,5/xi 2.317,08 

serine tournante 
seulement pêche à la 

i {:: 4, 5/log. J\-;, 4,14 
senne tournante 

-

··----.. --........ 
Coefficient de 1 1 équa.tio -;d~~--ré;;~-:i-;;;-~ ~ ~ ~ 11'2 [ -· 

j~nge Püissanc·e 
du 

moteur 

~ a2 

1 
- 13,83 0,6~ 

- 0,53 0,44 

-180/J.f. 0,84 

3,76 -
0,30 -
9,36 -
o,G9 -
- -
- -

19,90 - 2,63 

- - 0,25 

1,.58 -
0,22 -
1,93 -
0,17 0>10 

- -
- 0,26 

- 0,95 

- 0,48 0,74 

- 11.,40 0,75 

- 0,53 0,45 

- 5,96 1,14 

- o,zo 0,41 

r-~---··- --";:-:;:J___ coeffi- coeffi- Ordre d 1 incorpo-
Equi pageldistance dur~: de~ sorties/ cient oient de ration des varia-

de la zo- la. an de d~ter- bles 

.a 

1
ne ~ pê- sort1.e carré- minatien 

:1._ .:~:: ..... a4 as a6 . lat ion------·,·-- ------1-
16 

16 

6 

l,T;- 16,35 

1,7~- 1,2.0 

0,1.J -· 16,16 

0,41- 14,84 

~~~~r· 0,98 
-2:3. 

~:;,:j -
l'l ... 

s 

2 

9,W~I- 54,on 
•' o,8.sl- o,64 

4,0·31 
019d 

' 
j 

1,61 - 2,29 

0;~71 - 0,49 

3,z<il 

0.2.31 

= 1 

J,2·) 1 12fi 

- 2 
~ .. ,, 

tl ,_ 1 • 

- 30,80 

0,54 

- 32,03 

- 48,67 

-. 
. 
... 
-
. 
. 
-
-. 
. 

225,95 

5,64 

. 

. 

1,59 0,71 o,so 5,4,3 ,1,6,2 

0,28 0,79 0,62 4,3,1 ,2,6,5 

1,89 0,72 0,52 5,4,3 ,1,6,2 

5,19 0,86 0,74 4,6,3 )5,1 

0,60 0,94 0,88 4,6,1 ,3 

3,58 0_,66 0,41!. 3,6,1 

0,22 0,71 o,so 3,~,6 

5,67 0,59 0,36 4)613 

o,ss o,65 0,42 4,6,3 

4,25 0,35 0,12 6,312 ,1 

o,.54 01 42 0,18 6,3,2 

1,96 0,86 0_,74 1,6,3 ,4 

0,79 0,84 0,71 1,4,6 ,3 

1,63 0,81 0,66 1~6,3 

0,64 0,76 0,58 1,6,2 ,3 

- 1,79 0,63 0,40 5,6 

- 0,52 o,63 0,40 5,6,2 

- 1,77 o .. s4 0,29 3,6,2 

- 0,68 01 56 0,31 31 21 6 ,1 

___ J _______ -----~-~·--------J~------+-------+-----·----------,911- 15~92 - 29,39 119 

1 

-17-t 

.. 2 

,611- 1,21 o,.s6 
5,31 

0,61 

3,97 

0,28 

0,77 0,59 4,6,3 ,1,5,2 

o,S6 o, 7,'~ 4,2,6 ,3,1,5 

0,57 0,33 3,6,2 ,1 

0 ~~. ,_, 0,33 3,2,6 ,1 :::L : . -- ______ ._.._..,..._, _______ ,..._ __ _ _ ..._..,....._. ___ ~.,--· _,_____ ------{·· 
N.B ...... Le signe • indique que la; variable est exclue du champ e:xplor~; le signe -.indique que la variable n'a pas été choisie par le modèle pour les passages successifs. 

loC 

1 
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En outre, le rôle du tenne relatif à la "gestion" du bateau (x
6 

= nombre 

moyen de sorties par an) semble important, puisque dans trois cas la 

variable x6 arrive à la deuxième place et dans deux cas à la troisième. 

Si l'on considère enfin les variables examinées avec l'instrument d'analyse 

adopté- lequel écarte automatiquement les variables dont l'incorporation 

n'apporterait pas d'améliorations significatives de R - on constate que 

danfl trois cas sur cinq quatre variables seulement sont examinées et dans 

un cas cinq variables; les variables exclues sont la x
2

, c'est-à-dire la 

puissance du moteur et (naturellement dans trois cas seulement) la x
5, 

c'est-à-dire la durée moyenne de la sortie. 

Ceci n'est pas surprenant, car on a déjà vu que la puissance du moteur dépen­

dait de la jauge et que la durée moyenne de la sortie dépendait de la distance 

de la zone de pêche et de la jauge (1). Il est confirmé en tout état de 

cause que les variables les plus importantes sont : 

- la distance moyenne de la zone de pêche x
4 

le nombre moyen de sorties/an x6 
la jauge x1 
l'équipage x

3 

L'ordre donné ici aux variables correspond à l'ordre d'incorporation dans 

la régression qui semble la plus significative (R = 0,94 ; R2 = 0,88) ; 
toutefois, si l'on réexamine dans leur ensemble les trois équations dans 

lesquelles apparaissent les quatre variables indiquées ci-dessuP, et unique­

ment ces variables, il semble imposRible de déterminer de façon certaine 

l'importance relative de ces dernières (2). 

(1) -En réalité, la durée moyenne est fonction de la distance de la zone de 

pêche et de la vitesse du bateau aui est liée à la puissance du moteur; 

comme statistiquement cette dernière n'est pas indépendante de la jauge, 

les remarques faites précédemment s'appliquent également en l'occurrence. 

(2) - Si on abaisFe le niveau de .signification adopté, on considère alors un 

nombre plus élevé d'équations dans lesquelles cependant apparaissent 

toujours les quatre variables déjà citées, parfois en combinaison avec 

d'autres. 
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Ces premières remarques incitent à approfondir les points suivants 

possibilité d'obtenir, sur la base des données recueillies, une 

équation de régression (donc une fonction de production) valable pour 

tous les bateaux dans toutes les zones; 

poFsibilité d'obtenir une régression valable pour chaque zone de pêche. 

On peut en effet affirmer que ces deux points correspondent à l'objectif 

principal qui avait été fixé pour cette phase dans le plan d'étude primitif; 

pour mieux comprendre la signification des opérations qui ont été effectuées 

et leurs implications pour les deux points en question, il conviendra de 

réexaminer la synthèse des résultats présentée dans le tableau 1. 

Deux groupes de tentatives concernent les bateaux de toutes les zones, le 

premier (régressions n° 1, 2 et 3) comprend tous les bateaux, indépendam­

ment de la technique de pêche, le second (régresFions n° 20, 21, 22 et 23) 

ne vise que les bateaux à senne tournante. 

De ces deux groupes, c'est celui des bateaux à senne tournante, avec 

équation linéaire dans les logarithmes des variables, qui donne le résultat 

le plus Fip:nificatif en termes de variance expliquée (régression n° 21, 

R2 = 0,74); toutefois, danP cette équation le coefficient relatif à la jauge 

du bateau est négatif et il l'est également dans les autres équations 

indiquées ni-desFus. Sur la base des analyses effectuées dans les rapports 

précédents, ce résultat est contraire à notre attente et comme il n'apparaît 

que dans deux cas, pour tous les bateaux et pour ceux de l'Adriatique, on 

peut en déduire ~1e ~e sont les données relatives à cette dernière zone qui 

déterminent ne résultat. 

En conséquence, il semble impossible, sur la base des données recueillies, 

de parvenir automatiquement à une ~qua.tion de régresPion satisfaisante 

pour tm.1F les bateaux, dans leur ensemble en utilisant les variables exa­

minées jusqu'ici. 

Pour la Toscane et pour la France, au contraire, on peut obtenir des 

résultats intéresP-ants, surtout pour la première, et également si l 1 on 

considère les deux zoneF ensemble. 

On constate par exemple que la valeur la plus élevée de tous les coeffi­

cients de détermination s'obtient pour une régresFion sur les données 
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jointes Toscane-France, linéaire dans les logarithmes (passage n° 5) et 

que pour la Toscane, considérée séparément, on obtient encore des valeurs 

acceptables (passages 12 et 13). 

Au contraire, les résultats obtenus pour les bateaux opérant en France et 

dans l'Adriatique ne sont pas particulièrement remarquables; ni la 

variance expliquée, ni l'ensemble des variables considérées, ni les signes 

des coefficients ne semblent acceptables (cf. lignes 8 et 9 et surtout 16, 

avec deux variables seulement et a0 ; dans cette dernière, a
6 

est négatif). 

De même, les régres~ions tentées sur l'ensemble des bateaux à senne tour­

nante (4 dernières lignes) ne semblent pas acceptables en raison des Fignes 

des coefficients (en particulier~). 

A notre avis, ces résultats doivent s'expliquer par les données de base; 

elles ont sans aucun doute été recueillies dans les meilleures conditions 

posFibles, mais certains éléments propres à l'activité de la pêche peuvent 

avoir exercé une influence déterminante et négative. 

Il faut citer en premier lieu l'irrégularité des prises. Il est probable 

que pour être satisfaisante l'estimation de la quantité pêchée par un 

bateau doit porter sur plusieurs campagnes de pêche. Le nombre de campagnes 

à examiner dépend surtout des variations des réserves de poisson~- que l'on 

connaît encore mal - et des conditions météorologiques. Par conséquent, 

bien qu'il soit très vraisemblable que les valeurs moyennes des quantités 

pêchées au cours de deux ou trois campagnes conduiraient à des évaluations 

plus significatives, il n'est pas posFible d'établir avec exactitude la 

période sur laquelle le relevé devrait porter. 

Autre élément encore plus important : la nécessité d'obtenir, pour un même 

bateau, des données de campagnes comparables, c'est-à-dire rapportées à la 

même combinaison de facteurs de production; ceci est difficilement réalisable 

en raison des transformations et des améliorations qui sont continuellement 

apportées aux instruments de pêche, soumi~ à uFure du fait de la modifica­

tion de l'équipage etc. 

En définitive, nous estimons qu'il pourrait se révéler illusoire d'espérer 

obtenir des "données exactes", parfaitement valables de notre point de vue, 

c'est-à-dire pour les besoins de leur traitement statistique, même s'il est 

certain qu'une connais~ance quantitative plus approfondie du phénomène 
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pourrait permettre une approche méthodologique plus correcte. 

Il parait donc nécessaire de conclure ces remarques en affirmant que, sur 

la base des informations disponibles, il ne semble pas possible d'obtenir 

une formulation de la fonction de production qui soit correcte et valable 

pour toutes les zones, qu'elles soient prises dans leur ensemble ou sépa­

rément, mais uniquement pour la Toscane d'une part et pour la c8te médite~ 

ranéenne française et la Toscane considérées conjointement d'autre part. 
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2. - REVISION DU PLAN D'ETUDE 

Si l'on compare par conséquent les résultats des analyses qui ont été 

faites avec les objectifs fixés au départ pour cette phase de l'étude, il 

apparaît que la méthode appliquée ne semble pas assurer la réalisation de 

ces objectifs. 

Le résultat le plus intéressant est peut-être celui qui concerne l'im­

portance des variables examinées : si l'on considère simultanément des 

facteurs de production strictement techniques - c'est-à-dire relatifs au 

mode de construction de l'instrument de pêche-, des facteurs relatifs à 

la gestion du bateau et enfin des facteurs relatifs aux caractéristiques 

propres de la zone de pêche, les différents résultats s'expliquent mieux 

pour les deux derniers types de facteurs que pour le premier. 

La validité des observations effectuées n'est pas affectée par le nombre 

restreint des variables considérées (six, divisibles en trois groupes), 

car on a démontré au cours des analyses effectuées dans les phases de 

travail précédentes que ces variables étaient fondamentales et que les 

autres en dépendaient indiscutablement. 

Il convient toutefois de signaler que pa.rmi les éléments techniques, il 

n'a. pafl été pos~ible d'i11troduire des indicateurs appropriés de la 

technique de pêche (senne tournante, chalut-boeuf, "power-block", filets). 

Si l'on se réfère aux résultats des relevés, on constate aue pour aucun 

d'entre eux on n'est parvenu à ~tablir un rapport direct avec le résultat 

de la pêche. 

Ceci était valable à l'intérieur d'une même zone de pêche et l'on pouvait 

espérer que si l'on considérait les bateaux dans leur ensemble, des dif­

férences r--ignificatives apparaîtraient. Il n'a pas été possible, malheu­

reusement, de mettre au point un instrument statistique capable de mettre 

ces différences en évidence. 

I1a conséquence la pl us immédiate des résultats de 1 'enauête exposés ici 

apparaît nettement à la lumière de l'utilisation que l'on entend faire 

de rette partie de l'étude: P-11e doit flervir de base à des prévisionf:l 

r~.i~onnables dans le secteur de la. pêche. 
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L'hypothèse de travail consi~te à évaluer les conséquences économiques 

d'améliorations technologiques possibles. Mais si les principales variables 

explicatives sont de nature telle cru'elles ne peuvent être modifiées en 

fonction d.e ces améliorations, la fonction de production, centrée sur les 

liens entre la quantité pêchée et les facteurs de production, perd beaucoup 

de son intérêt, parce q11'elle ne répond pa~ à la nécessité de permettre des 

estimations raisonnables en prenant pour hypothèse des améliorations dans la 

technologie de la pêche. 

La première conséquence qui en résulte, à notre avis, est que l'apport des 

analyses effectuées ne doit pas être considéré comme négatif, mais au 

contraire comme positif, dans la mesure où il permet d'"ajuster le tir" en 

cours d'étude et de prévoir des méthodes dans lesquelles on tient compte 

d'une manière plus complète des facteurs non techniques. En d'autres termes, 

il se peut que la bonne gestion du bateau en liaison avec les caractéristiques 

de la zone de pêche rev@te plus d'importance pour le résultat de la p@che crue 

l'efficacité strictement technique du bateau. 

Ceci n'exclut pas que des changements possibles dans les techniques de 

production modifient radicalement la validité de l'observation qui précède. 

Le champ d'investi~ation e~t toutefois extrêmement concret, la période de 

référence est relativement proche et, par conséquent, des changements radi­

caux semblent a priori devoir être exclus. Afin de surmonter les difficultés 

qui ont été observées jusqu'ici, il a été décidé de changer le plan d'étude, 

moins en ce qui concerne les instruments de l'enquête qu'en ce qui concerne 

la façon de s'en servir et la signification à leur attribuer. 

Au lieu de fonder l'étude sur une "matrice technologique" dont aurait été 

tirée une "fonction de production" et de déduire de la "matrice technologique" 

une "matrice économique", il a été décidé de s'attachèr surtout aux facteurs 

économiques. 

Concrètement, les objectifs fixés sont les suivants 

réduire le nombre d'observations, en définissant un nombre opportun de 

"bateaux t;vpes"; 

vérifier toutes les informations relatives à ces bateaux au moyen d'opéra­

tient:' adéquateR, tant en ce qui. concerne les données techniques qu'en ce 

~uj ~on~~rne le~ données ér-onomim1es; 
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construire pour tout bateau type un compte économique dans 1er:ruel 

interviennent les coûts d'exploitation et les recettes calculées en 

fonction des valeurs des facteurs technologiques et autres propres à 

chaque bateau type. 

Le but fondamental de l'analyRe est d'expliquer la variabilité des différents 

comptes économiques en fonction des causes relevant tant du domaine techniaue 

que du domaine de la gestion. On conetruira ainsi un schéma de relations qui 

permettra d'expl~er les conséquences économiques possibles de chRngementA 

d'ordre technologique ou autre. 
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3. - LES DONNES DE BASE ET LES OPERATIONS SUCCESSIVES D'EXPLOITATION 

3.1. - Nouvelle classification des donnfes : les bateaux tyPes 

La classification adoptée pour les bateaux se base sur la combinaison 

de deux éléments 

la longueur 

la puissance du moteur. 

Ce choix résulte de considérations pratiques, étant donné que la 

détermination précise de la jauge soulevait des difficultés .qui 

ris~1aient de rendre certaines données non comparables (ceci vaut 

notamment pour la France; pour plus de détails, on se reportera à 

1 'annexe n° 6). 

Les catégories de loneueur et de puisPance ont été définies en fonction 

de deu:x: types d'éléments : 

des éléments techniq-ues, qui permettaient d'écarter a priori 

certaines combinaisons; 

des éléments statistiques, à savoir la répartition de l'échantillon 

suivant les critères longueur-puissance. 

Les catégories ont été définies de la. façon la plus homogène possible 

pour toutes les zones considérées. 

Chaque classe constitue un "bateau type"; les données correspondantes 

ont été définies en deux étapes succesr--ives : 

on a d'abord évalué la valeur moyenne de toutes les rubriques 

correspondant aux différentes questions du questionnaire utilisé pour 

le relevé des données; 

ces données ont ensuite été examinées par les experts qui ont vérifié 

la concordance apparente des informations, en proposant le cas 

échéant certaines modifications. 

Les informations ainsi recueillies sont reproduites dans les tableaux 

2, 3, 4 et 5. 

3.2. -Définition d'un schéma de compte économiaue adapté aux objectifs 

de 1 'enqu~te 

Les comptes qui interviennent dans la comptabilité de l'entreprise 

de p~che ont été définis de façon à tenir compte des rernarm1es qui 
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avaient été formulées au sujet des opérations figurant dans les 

annexes n° 3, 4, 5 et 6. On s'est basé essentiellement sur les règles 

relatives aux comptabilités nationales des pays de la CEE (1) et sur 

des expériences antérieures. 

Le schéma est reproduit ci-après dans le tableau 5; l'hypothèse de 

base est que le chef d'entreprise est en même temps armateur et 

capitaine. 

Cette hypothèse suscite quelques difficultés, comme pour toutes les 

entreprises à caractère artisanal - surtout dans le secteur primaire -

1 orsqu' i 1 s'agit d'évaluer 1 e revenu de 1 'entreprise, car il est 

difficile de distinguer la rémunération de l'activité du chef d'entre­

prise en tant que tel de la rP.munération de son travail. 

C'est pourquoi on a jugé opportun d'évaluer séparément le revenu de 

1 'entreprise et la rémunération "normale" du capital propre investi 

par 1 'armateur-capitaine. 

Les principaux comptes sont 

la valeur de la production constituée par le chiffre d'affaires 

(déduction faite de la valeur du poisson distribué aux pêcheurs 

en tant que "muccigna" - cotrillade ou godaille - paiement partiel 

en nature); 

-la consommation intermédiaire représentée par l'ensemble des biens 

et ~ervices employés normalement pour la production; entrent donc dans 

cette catégorie· les primes d'assurance, les frais de commercialisation 

etc. en tant que services acquis et l'entretien ordinaire, précisément 

parce qu'il est constitué par des biens et des services utilisés 

(services de tiers) (2); 

la valeur ajoutée égale à la différence entre les deux premiers 

postes (3). 

(1) Cf. Système européen des comptes économiques intégrés (SEC) 

(2) Comme nous considérons par hypothèse le cas des bateaux neufs, 

il est normal de considérer l'entretien comme un entretien 

ordinaire. 

(3) - Il manque donc la "muccigna", voir page 44 
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'fAB. N. 2 - Batea.ux types de la Tosca.ne : données technologiques 

Longu~u~ (mèt~:;- ----;-~8 T 18- 21 21 - 24 :;>·;-

--Tff~~~de-~batea~ _ _LJ4 ___ li~---1 '2 \ t::r: 1

; 74 
2 Jauge (t.j.b.) 15,9 20,6 27,3 26,6 29,2 37,1 45,6 67 55, 

3 Dimensions : 1 
longueur (rn) 16,0 16,2 19,9 19,5 19,J 22,2 21,5 25,7 

4 Dimensions : 
la.rgeur (rn) 4,1 4 4,7 4,6 4, 4,7 5 5,8 

5 Puissance mote&~P) · 126 203 1.50 195 245 206 291 300 464 

6 Vi tesse (noeuds) 9 9,1 8,5 9 9,2 9,5 10,8 11 11 

7 l~re de groupes 
électrogènes 2 2 2 2 2 2 2 2 2 

8 Volume ca!es (rn3) 11 ~.6(1) 25 17,9 25 27 35 28 40 

9 N'ore maximum de 
caisses embarq~ées 625 1.183 1.000 1..800 900 1.000 1.366 1..500 1.Goo 

i 1.0 Nbre moyen caisse 
utilisées/sortie 

11 Equipage 12 12 13 13 14 13 15 14 15 

12 DistancP- de la zo 
ne de pêch13(rnille .. ) 45 4.5 45 45 45 45 45 45 45 

13 Profondeur max.du 
t~c de poissons 119 1.00 125 127 138 131 131 160 148 

14 ilurée moyenne de 
la sortie (h) 17,5 12 16 14 16 16,5 16 15,5 17, 

15 dont : p'êche 5,5 4 6 6 5 6,5 ' 5 6,5 5, 

16 N~nrigation 12 8 10 8 11 10 11 9 12 

17 Nbre moy.sorties/1 113 113 112 114 113 120 115 120 131 

18 Nbre journées 
perdues par mau-
vais temps et rép 

19 Nbre de lampes 9 7 8 8 8 8 8 9 9 

20 Echo-sondeur oui Jou 2ou·· 7oui S>u fuu 3 oui oui oui 

2l Raùar lou~ lou 2o+ oui gui 
22 Radio oui lou 2oUJ 7oui S:>u~ ll>u 3 ou· oui oui 

--~---
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'fAB. N. 3. - Bateaux types de la côte méditerranéenne française 

--------------·---------------·--------·--__,.-----
~ 15 15- 18 :·18 Longueur (mètres) 

...__P_u_i_s-san_c_e-(H_F_)----+--~-~-0-0.,.-~ __ >_1_30--t---f--'_3_0 130-160_,,__.-"'l-1-60-· !,16~-_J~O 

~=~·~--~-~-}-~ ... ___ . _ __::!_ ............ ~:~~---=:.~. _ _;_.:__,,_2.:!.._~~---
1 Nombre de ùateaux 6 4 6 3 9 10 2 3 

2 Jauge .. '( t. j. br.) 14,5 

14,1 

4,3 

90 

7,5 
1.,5 

10 

16,8 

14,6 

4,6 

123 

20,1 19,9 22,6 23,6 29,9 28 

3 

4 

5 

6 

Dimensions : lo(~~ 

DimenRions : larg.• 

14,3 

4,4 

16 16,1 16,7 20,1 18,8 

7 

8 

9 

(rn) 
Puissance du 
mot~ur (HP) 
Vitesse (noeuds) 

Nbre de groupes 
électrogènes 
Volume des cales Gn3) 

Nombre maximum de 
caisses embarquées 

lù Nombre moyen de 
caisses utilisées 
par sortie 

11 Equipage 

12 Distance de la zone 
de pêche (milles) 

13 Profondeur maximum 
du banc de poissons 
(rn) 

14 Durée moyenne de 1 a 
sortie (h) 

15 dont : pêche 

1.6 Navigation 

17 
Nombre moyen de 
sorties par a.n 

18 Nombre de journées 
perdues à cause <lu 

mauvais temps et cl.es rép 
19 Nombre de lampes 

784 

269 

9 

15 

80 

10 

6 

4 

128 

130 

8 

8 

1,7 

15 

1..200 

330 

9 

19 

65 

10 

6 

4 

105 

9 

153 

8,8 

2 

15 

4,9 
120 

8,6 

1,6 

11 

1.067 1..016 

331 

9 

15 

81 

10 

6 

4 1 92 

1~6 

8 

415 

9 

13 

76 

9 

6 

3 

103 

126 

11 

4,5 

152 

8,8 

1,4 

16,7 

1.088 

304 

9 

• 
16 

76 

10,5 

6,5 

4 

1.14 

154 

20 Echo-sondeur 6 ·:mi 4 oui 6 oui 3 oui 9 oui 

21 Radar - - 1 -

~2_z ____ R_a_d_io------------~6--o-u2_·~ __ 3_o_u_i __ ~l--6 __ o_n_~~~3--o,_~ __ ~::~ 

4,7 5,3 5 

205 150 260 

9,5 11 10,5 

1,5 1, 1:;.3 

19 23 23 

1.090 1.750 1.066 

231 323 

8 10 

20,6 16 

62 95 

11 10 

6,5 7 

4,5 

130 

81 

7,8 

3 

102 

110 

9 

269 

10 

22 

73 

11 

6 

11:.8 

10 oui 2 out 3 01•i 

10 oui 2 oui 3 oui 
-·-·-----····~..!--·-··-·- -~·---... ~. 
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TAB. N. 4 - B<'l.tea.ux t,vpes de 1 'Adriatique septentrionEiles; données technologiques 

Bateaux ~ chalRt-boeuf Technique de pêche 
Bateaux à senne 

t ourna.n ·t e 
--------·--------------~·--------~------~~------~----------------T-------------~ 

{, 18 1 18 - 21 1 > 21 18 - 21 2.1.- 24 Longueur (mètres) 

~fu-i_s_~_c_e_(~-)---~~~--~~-,=~-6-o-~~-,~~2-J~s-o~~::~G-~J_.G_o~_j,loo ~-~l,z~j~z.-~---~-0~ 
Cod.e --;;? 3.1 3./. 3,3 3oll 3·S t 3.0 3.7 

_l_Nb_r_e_d_e_b_a_t_e...::a;....ux----r--3~~--.--.,.4--·.;:_---~;...~2_..;;._.;;.. ___ -5---'-- 9 12 2 

2 Jauge (t.j.br.) 

3 Dimens~ons : long.(m) 

4 Dim8ftSlaQ.Tl~ : larg.(m.) 

5 Puissance moteur (H~) 

6 Vitesse (noeuds) 

7 Nbre de groupes 
électrogènes 

8 Volume cales (m3) 

9 
Nb re maximum de cai s­
ses embarquées 

10 Nbre moyen de caisses. 
utilisées par sort~e 

11 Equipage 

12 Distance de la zone 
de pêche (milles) 

13 Profondeur max. du 
banc de poissons (rn) 

14 Durée mo~enne de la 
sortie{h) 

15 dont : pêche 

16 Navigation 

17 Nbre moyen sorti es/ an 

18 Nbre journées perdues 
par mauvais temps et 
réparations l 

19 Nbre de lampes 

20 Echo-sondeur 

29,9 

19,3 

5,2 

108 

8,3 

3 

12,2 

900 

Il 

10 

30 

70 

15 

5 

10 

110 

235 

9 

3 oui 

41,1 

22 

4 

12,5 

950 

Il 

10 

30 

70 

15 

5 

10 

110 

235 

9 

4 oui 

4 oui 

27,4 

17,5 

4,7 

210 

10 

4 
Il 

700 

Il 

10 

15 

30 

13 

6 

7 

136 1 

229 

2 oui 

2 oui 

34,3 

19,8 

5,2 

126 

9 

Il 

1.500 

1.ono 

7 

15 

30 

13 

6 

7 

180 

l.8:i 

5 oui 

3 oui 

36,4 

19,4 

5,1 

183 

9 

Il 

1.500 

1.000 

7 

15 

30 

13 

6 

7 

163 

180 

9 oui 

9 oui 

45,1 

21,9 

5,3 

198 

9,5 

11,6 

1.625 

1.140 

8 

19 

30 

13 

& 

7 

l'l4 

1'l9 

12 oui 

11 oui 

52,.0 

23,3 

5,5 

265 

10,5 

13,5 

1.750 

1.000 

8 

19 

30 

13 

6-

7 

193 

175 

2 oui 

2 oui 
21 Radar 3 oui J 

--"-2-Ra--d-·1·-o------·--"'-3-=- ·-4-o-u-i -~t--2-o-u~--·-+--5 _o_u_i_ -·- --9-o-u~--~-2-=- -~-=--
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Ces aggrégats comptables répondent aux normes n.u SEC; il faut 

toutefois noter que la valeur ajoutée correspond à l'aggrégat que les 

ouvrages français désignent habituellement par l'expression "valeur 

ajoutée brute". 

La valeur ajoutée représente une première mesure intéressante de 

l'activité de la pêche, mais elle vaut naturellement plus pour des 

considérations d'ordre général, au niveau d'une grande zone ou de 

l'ensemble de l'activité, qu'au niveau individuel. 

La valeur ajoutée est ensuite subdivisée en plusieurs po~tes : en 

dehors des transferts, on distingue la rémunération du travail, les 

amortissements, les intérêts et profit~ bruts. 
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Tab. 5- Schéma de la comptabilité de l'entreprise de pêche 

1. Valeur de la production = recette = chiffre d'affaires brut - cotrillade 

2. Coftts directs = consommation intermédiaire (biens et services employés) 

• carburant, lubrifiant, gla~e, caisses 

• entretien ordinaire du bateau, du moteur, des 

filets etc • 

• services généraux (assurance, frais de commercialisation, 

coftt des "magazzini generali" (redevance pour l'utilisa­

tion de l'équipement du marché) et autres etc ••• ) 

3 = 1 - 2 = Valeur ajoutée 

Réparti ti on de la valeur ajoutée : 

3.1.- rémunération du travail (part attribuée à l'équipage, y 

compris le capitaine, charges sociales, vivres) 

3.2. transferts (imp5ts et taxex) 

3.3. amortissements (sur tout le capital investi) 

3.4. = 3 - (3.1. + 3.2. + 3.3.= =intérêt et profits bruts 

3.4.1. - intérêts sur les capitaux empruntés 

3.4.2. = 3.4.- 3.4.1. =revenu de l'entreprise 

4. Rémunération normale du capital propre 

5. = 3.4.2. - 4 =Profit ou perte d'exploitation 
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En ce qui concerne la rémunération du travail, il faut F.ouligner 

que celle-ci comprend, conformément aux règles de la comptabilité 

internationale, les charges sociales et les vivres. 

Les amortissements sont considérés comme rémunération du facteur 

"capital". Par conséquent, la différence entre la valeur ajoutée et 

les trois postes susmentionnés représente les intérêts et le profit 

brut de l'entreprise. 

Si l'on soustrait de cet aggrégat les intérêts sur les capitaux 

empruntés, on obtient le revenu de l'entreprise. 

Si l'on admet l'hypothèse que le capitaine est également l'armateur, 

la rémunération "nonnale" du capitaine est constituée par sa part : 

ce aui reste à rémunérer est le risque d'entreprise crui correspond au 

capital investi et, par conséquent, la. comparaison à établir doit 

1 'être entre le "revenu de 1 'entreprise" et les intérêts sur le capital 

propre; le reste constitue un profit ou une perte. 

La difficulté majeure de classification, dans le cas des entreprises 

de pêche, est due au fait que le risque n'est pas assumé exclusivement 

par le chef d'entreprise, étant donné que la rémunération n'est pas 

fixe, mais varie en fonction du rendement de la pêche, et non seule-

ment en fonction des aléats de la pêche, mais également des variations 

des prix du marché. 

Les règles de comptabilisation pour les primes d'assurance et pour 

les amortissements sont fixées comme suit : 

les primes d'assurance sont calculées, d'après les barèmes 

actuels, sur le capital emprunté et en fonction du coût de 

la cocrue et du moteur; 

les règ-les t;vpes ( théorirrues) appliquées pour le calcul de 

l'amortissement sont les suivantes : 
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durée de l'amortissement 

• coque 

• moteur 

• autres équipements 

12 ans 

7 ans 

5 ans 

intervention de l'Etat à fonds perdus : 

15 % de la valeur de la cocrue et du moteur 

intervention d'établissements de cr~dit : 

51 % de la valeur de la corrue et du moteur 

autofinancement : 

34 % de la valeur de la corrue et du moteur et la 

totalité des autres équipements 

taux d'intérêt 

4-5% 

• 
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3.3. - Révision des postes de coûts et de recettes 

3.3.1. - Description générale des opérations effectuées 

On a déjà dit à propos des variables technologiques que les valeurs obtenues 

dans un premier temps, comme moyennes des valeurs relevées au cours des 

enqu@tes ~r place, ont été vérifiées ensuite par des experts, avant d'être 

considérées comme acceptables en tant qu 1 estimations se rapportant à des 

bateaux types. On a procédé de façon analogue pour les variables économiques, 

mais alors que pour les variables technologiques le contrôle a consisté 

essentiellement dans une vérification de cohérence interne (concordance de 

la longueur et de la largeur avec la jauge; puissance installée adéquate 

etc.), les contr8les ont revêtu une signification plus précise pour les 

variables économiques. 

En effet, l~rsqu'on connaît certains éléments caractéristiques du bateau 

et les principales informations relatives à sa gestion, on peut calculer 

directement une série de postes de coût. 

Rappelons que l'objectif principal de cette phase de l'étude est d'obtenir 

des estimations cohérentes et comparables entre elles; il est donc 

nécessaire de procéder, également pour les postes de coût auxquels on ne 

peut appliquer des méthodes du type décrit ci-dessus, à des contrôles et à 

des opérations propres à atténuer la variabilité excessive des données qui 

ont été relevées. Les valeurs moyennes rapportées à la nouvelle classifi­

cation des bateaux restent en tout état de cause à la base des estimations. 

En résumé, les opérations qui ont été effectuées peuvent être réparties en 

trois groupes : 

- utilisation de modèles explicatifs, de type simplifié, dans lesquels la 

variable économique est considérée comme dépendante et les variables techno­

logiques adéquates comme indépendantes; corrections éventuelles des 

valeurs moyennes qui s'écartent de la valeur théorique de plus de 15 %; 

évaluations moyennes par catégorie de deux ou trois bateaux (catégorie de 

longueur) et attribution d'une même valeur des coûts à chaque bateau de 

la catégorie; 

reconstitution des montants par l'application de règles ou de normes 

précises. 
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Les postes de coûts relatifs à la consommation de carburant, de lubrifiant, 

de glace et de caisses, aux vivres et à la cotrillade ont été soumis à des 

opérations du premier type; la quantité pêchée a également été vérifiée de 

cette façon. 

Les postes relatifs aux frais d'entretien et de réparation ont été évalués 

en appliquant les méthodes du second type. 

Enfin, en ce qui concerne les primes d'assurance, les frais de commercialisa­

tion, la part revenant à l'équipage, les charges sociales, les transferts, 

les amortissements, le montant des intérêts sur le capital emprunté, on a 

appliqué des règles précises qui, dans certains cas (part revenant à 

l'équipage, frais de commercialisation, taxeR etc ••• ), sont les règles 

propres aux zones dans lesquelles opèrent les bateaux et sont donc parfois 

différentes et qui, dans les autres cas, sont supposées identiques p011r 

tous les bateaux. 

3.3.2. - Révision du coût des biens consommés 

J.Je coût de la consommation annuelle de carburant et de lubrifiant dépend en 

premier lieu du nombre total d'heures de navigation et donc du nombre de 

sorties effectuées et de la distance de la zone de pêche ainsi que de la 

puissance du moteur; le coût des caisses et de la glace dépend du nombre de 

sorties et de la jauge du bateau; l'examen auquel ont été soumises les 

données relPtives aux différentes zones de pêche confirme cette affirmation. 

La jauge du bateau et la puissance sont fonction l'une de l'autre et 

l'analyse des régressions déjà effectuées montre rrue la. jauffe constitue un 

indicateur synthétique plus valable crue la puissanr.e. D'autre part, la 

jauge est liée aux dimensions du bateau et étant donné que la longueur est 

considérée .comme un élément si important qu'il doit être pris comme premier 

critère pour la définition des bateaux types, c'est la longueur qui a été 

prise comme variable indicative de la dimension du bateau et de la puissance 

installée. 
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Si on désigne par :-

c. le coût du carburant du bateau i de la zone z 
1Z 

L. 
1Z 

le coût du lubrifiant 

G. 
l.Z 

le coût de la glace 

K. le coût des caisses 
l.Z 

et par 

B. 
l.Z 

le nombre de sorties/an 

D. 
l.Z 

la distance moyenne des zones de pêche pour le 
bateau i de la zone z 

M. 
l.Z 

la longueur du bateau, 

les équations utilisées peuvent @tre fonnulées comme suit 

c. = a +b B. D. M. = a + b A' 
l.Z z z l.Z l.Z 1Z z z z 

L. = c c. 
l.Z z l.Z 

G. = d + e B. M. = d + e A" 
1Z z z 1Z 1Z z z z 

K. = gz +h B. M. = gz +h A" 
l.Z z l.Z l.Z z z 

Comme on le constate, le coût de la consommation de lubrifiant a été 

considéré comme un pourcentage fixe (c ) de la consommation de carburant. z 

Enfin, pour un m@me poste de coût, le nombre d'interpolations effectuées 

est égal à celui des zones de p@che au.xquell.es on se réfère. 

Si on simplifie l'équation en posant 

B. • D. • M. = A' 
l.Z l.Z l.Z Z 

B. M l.Z • . 
l.Z 

= A" z 

on observe au'avec les nouvelles variables auxiliaires, les équations 

sont linéaires. 
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Les interpolations ont été obtenues par la méthode des moindres carrés 

(cf. annexe 1.1). Les valeurs moyennes des postes de coût (correspondant à 

la moyenne des valeurs qui ont été relevées directement) ont été comparées 

systématiquement avec les valeurs théoriques obtenues par interpolation; 

lorsque la valeur 'ti' origine" s'écartait de la valeur théorique de plus de 

15 %, la valeur d'origine était remplacée par la valeur moyenne augmentée 

ou diminuée de 15 % selon qu'elle était supérieure ou inférieure à la 

valeur théorique. 

Les résultats de ces opérations sont reproduits dans les tableaux 6, 7 et 

B. 

On observera en passant que les interpolations obtenues ont toujours été 

satisfaisantes, surtout pour les coûts relatifs à l'achat de glace et de 

caisses. 

En tout état de cause, il convient de signaler que le rapport entre le coût 

des lubrifiants et celui des carburants est très voisin pour les bateaux de 

la France et ceux de 1 'Adriatique (environ 10 %), alors qu'il est beaucoup 

plus élevé pour les bateaux de la Toscane (25 % environ). 

Cette particularité a déjà été soulignée et elle étonne;les intéressés, 

intérrogés à ce sujet, ont répondu en faisant remarquer que les bateaux de 

la To~cane sont équipés de moteurs "Diesel rapides" dont la consommation 

spécifique de carburant est plus élevée. Toutefois, cette réponse ne suffit 

pas, à notre avis, à justifier cette différence. 



- 30-

TAB. 6 : 

]!atP.m!:fC typP.s de la Toscane; révision des cotlts directs pour 1 'achat de 

carburant, de lubrifiant, de glace et de caisses (en milliers de lires 1968) 

========================================================================================= 
: Code Carburant Lubrifiant Glace Caisses . Total . du :---:---:----:---: :----: 

:bateau :Valeurs:Valeurs:Valeurs:Valeurs:Valeurs:Valeurs:Valeurs:Valeurs: (valeurs 
: tY-Pe :d 'ori- :corri- :d 'ori- :corri- :d 'ori- :corri- :d'ori- :corri- corrigées) :gine :gées :gine :gées :gine :gées :gine :gées 

-:-----:----:----:----: :----:----:-

1.1 5~8 538 162 135 1.325 :*1.500 2.137 :*2.110 4.283 . 
1.2 883 .* 720 200 180 1.933 1.933 2.533 2.533 5.366 

1.3 775 :* 910 200 230 2.000 2.000 2.950 2.950 6.090 

1.4 979 979 243 245 2.186 2.186 3.157 : 3.157 6.567 

1.5 :1.240 1.240 330 310 2.230 2.230 2.862 2.862 6.642 

1.6 ~1.183 ~*1.325 262 330 2.322 2.322 3.266 3.266 7.243 

1.7 :1.630 :*1.545 493 385 2.367 2.367 3.730 3.730 8.027 

1.8 ~1. 500 ~*1.945 'Z70 485 2.100 ~*2.190 3-450 3-450 8.070 

1.9 :2.820 :*2. 515 722 630 2.910 . 2.910 4.070 4-070 10.125 . 
==============================~=~==============================~============:============ 

N.B. - Les données marquées d'un astérisque sont corr1gees par rapport à la 
valeur d'origine; la valeur corrigée correspond à la valeur théorique 
obtenue par régres~ion, augmentée ou diminuée de 15 % suivant que la 
VP-leur d'origine était ~upérieure ou inférieure à la valeur théorique. 

En outre, les coûts "corrigés" des lubrifiant~ sont éP,aux à un pourcen­
tage des coûts corrigés de carburant; ce pourcentage est calculé comme 
rapport entre les coût~ d'origine totaux pour le carburant et le 
lubrifiant. 
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TAB.· 1 : 

Bateaux types de la France; révision des coûts directs pour l'achat de 

carburant et de lubrifiant (en milliers de lires 1968) 

================================================================================= 
; Carburant : Lubrifiant : . 

Code du Total . . . . :----: . 
bateau . . . (valeurs . 

Valeurs Valeurs . Valeurs Valeurs . . 
type . . corrigées) . 

d'origine : corrigées d'origine : corrigées : 
:- :-----: :-----:------:--. : . : : . . 

2.1 356 356 . 34 39 : 395 . 
: . . . . 

.2.2 456 456 . 40 . 50 . 506 . . . : : 
2.3 380 . 380 36 41 . 421 . . . : 362 2.4 . 335 335 50 37 : : 
2.5 505 505 . 49 : 55 : 560 . . . . . . 2.6 . 595 595 . 70 . 65 660 . . . . . 2.7 342 * 397 43 43 440 . . . . 
2.8 784 784 88 85 869 . . : : . . . . : . . . . . 

================================================================================= 

N.B. -Les données marquées d'un astérisque sont corrigées par rapport à la 
valeur d'origine; la valeur corrigée correspond à la valeur théorique 
obtenue par régression, augmentée ou diminuée de 15 % suivant que la 
valeur d'ori~ne était supérieure ou inférieure à la valeur théorique. 

En outre, les coûts "corrigés" des lubrifiants sont égaux à un pourcentage 
des coftts corrigés de carburant; ce pourcentage est calculé comme rapport 
entre les coûts d'origine totaux pour le carburant et le lubrifiant. 

Enfin, il faut se souvenir que les bateaux français n'ont à supporter 
ni le coût des caisses ni celui de la glace. 
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TABë 8 : 

Bateaux types de l'Adriaticrue; révision des coûts directs pour l'achat de 

carburant, de lubrifiant, de glace et de caisses (en milliers de lire 1968) 

============================================~============================================= 

Code Carburant Lubrifiant Gla.ce. Cais~es Total 
du :-----:---:---:----:------:----:---:---: 

:Valeurs:Valeurs:Valeurs:Valeur~:Valeurs:Valeurs:Valeurs:Valeurs: (valeurs . 
bateau . 

type :d'ot:i- :corri- :d' ori- :corri- :d 'ori- :corri- :d'ori- :corri- corrigées) 
:gine :F,ées :eine :gées :gine :eées :trine :gées 

:----:----: :---:----:----:---:•--:- :-

3,1 470 600* 45 55 R70 870* 15 15 1.540 
3,2 . 800 . 670* 81 62 913 913* 15 15 1.660 . . 
3,3 :2.360 :2.360 169 217 460 L160 100 100 3.137 

3,4 ·~2.060 ~ 2.060 189 190 600 i100 ]2() 120 2.970 
3,5 :2.277 :2.277 258 209 560 ~60 L10 140 3.186 
3,6 ~ 2.659 ~ 2.659 238 245 540 

. . 5110 153 153 3-597 
3,7 :2.976 :2.976 ~0 ~4 585 585 150 150 3.985 

==============~=======================================~=================================== 

N.B. - Les valeurs relatives aux deux premiers batea.ux (à senne tournante) ont 
fait l'objet d'un traitement distinct des autres (à chalut-boeuf). 

Les remarques faites au ~ujet des tableaux précédents s'appliquent aussi 
à ce tablea.u. 
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Ues variations notableR ont été relev&ep pour ces postes d.e coût et cette 

dispersion des données peut se justifier pour de nombreuses raiFons : faits 

accidentels en premjer lieu, maiR é~alement âp,e du ba.tea.u et du moteur. 

Comme il n'a été possible d'obtenir ni des armateurs (au cours des en~uêtes 

qui ont déjà été effectuées) ni des chantiers (au cours d'une enquête récente 

sur laquelle on reviendra ultérieurement) des évaluation~ cohérentes, on a 

décidé de prendre un coût moyen pa.r catégorie de longueur. 

Cette façon de procéder peut sembler trop désinvolte; toutefois, il convient 

de rappeler l'importance de la "longueur" du bateau en tant qu'indice s;vnthé­

tique de sa dimension et également de sa puissance. 

Les calculs ont été effectués séparément pour les coûts afférents à la cooue, 

au moteur et aux filets. 

A cet égard, il est utile de rappeler que, selon les déclarations des pêcheurs 

et exception faite du cas de perte totale de l'équipement, la 11 durée d'utilisa­

tion11 d'un filet est indéfinie; le remplacement des "parties" endommagées ou 

déchirées permet d'aboutir progressivement à une rénovation complète. 

Cette remarque est importante pour le calcul de 1 'amortissement sur lerruel nous 

reviendrons ultérieurement. 

Les résultats des calculs sont résumés dans les tableaux 9, 10 et 11. 

3.3.4. - Estimation de la valeur du bateau 

Le groupe suivant de postes de coût (coûts des Pervices généraux, cf. tab. 5) 

exige que l'on dispose à la fois d'une estimation de la valeur du bateau 

(primes d'assurance) et d'une évaluation des recettes (f'ra.if'! de commercia.lisa.tion). 

Comme l'exposé des opérations suit 1 'ordre d~nP le~uel elles ont été effectu~es, 

on présentera danF les deux chapitres suivantF les méthodes adoptées pour les 

deux opérations. 

L'estimation de la. valeur du bateau t;vpe e.st peut-être 1 'opération rruj présente 

les difficultés les pluP grandes. F.à1. effet, il est n~cessaire d'év~1uer une 

série d'éléments dont le coût est difficile à détermjner et ~ui peut varier 

. bl t d ' ... 1 1 t ( . ... 1 ' . t , . d ' ,.. ) sens1. emen une zone a au re vo1 re a 1.n erJ eur . u.ne meme zone .• 
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TAB. 9 

Bateaux tYpeS de la Toscane; révision des conta d'entretien et de réparation 

(en milliers de lires 1968) 

•=••=••=•••••=••••==•=••c•====••=•==••••=••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 
Code Coque Moteur Filets Total du : (valeurs : 

bateau Valeurs : Valeurs : Valeurs : Valeurs Valeurs : Valeurs 1 corrigées) type :d'origine:corrigées:d'origine:corrigées:d'origine:corrigées: 
: 1 : : 1 

: : : 
1.1] 625 628 250 1 325 : 825 796 le749 

1.2 633 628 400 325 767 796 le749 

1 1.3] 650 671 650 424 900 805 1.900 

1.4 643 : 671 242 424 657 805 1.900 

1.5 720 671 380 424 860 805 1.900 . . 
1.6 J 484 1.078 560 596 : 633 550 : 2.224 : : : 
1.7 1.673 1.078 633 596 467 550 2.224 : 

1.8] 700 1.020 800 688 750 775 2.483 : 

1.9 1.340 1.020 575 . 688 800 775 : 2.483 . 
-------------------------------------------------------------------------······-···-·· 
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TAB. 10 

Bateaux tYpes de la France; révision des coftts d'entretien et de réparation 

(en milliers de lires 1968) 

==·=·==•========·========·=··=======·=····=====================·====•=======······==·= 
Code Coque Moteur Filets 

du 1 •1fotal 
bateau . Valeurs : Valeurs : Valeurs 1 Valeurs Valeurs : Valeurs {valeurs • 

type :d'origine:corrigées:d'origine:corrigéesld'origine:corrigées corrigées) 
: : : 

2.1 J 427 351 363 320 312 371 1.042 
2.2 1 326 351 357 

: 320 341 371 1.042 : 
2.3 300 351 239 : 320 460 371 1.042 

2.41 294 310 466 385 : 
337 

: 
371 1.066 

2.5 323 310 : 382 385 707 371 1.066 
: 2.6 313 310 309 385 951 371 

: 1.066 

2.7 J 489 387 161 196 345 552 1.135 
2.8 286 387 230 196 759 552 1.135 

----------------------------------···==·========·=·===-·==·====··===·==·==·····-·-·=·· 
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TAB. 11 

Bateaux types de l'Adriatique; révision des cotlts d'entretien et de réparai.ion 

(en milliers de lires 1968) 

==============•=======================~======•============~==•======================a= 

Code Coque Moteur Filets Total du : : . . . . 
bateau . Valeurs . Valeurs . Valeurs . Valeurs . Valeurs : Valeurs . (valeurs : . . . . . . 
type :d'origine:corrigées:d'origine:corrigées:d'origine:corrigées: corrigées) 

: : . . 
3,1 253 271 600 613 600 563 le447 

3,2 288 271 625 613 525 563 : le447 : 
3,3 900 400 . 600 600 1.100 1.100 2.100 . 
3,4 450 438 600 775 1.000 1.300 2.513 . : . 
3,5 425 438 950 775 1.600 1.300 2.513 

3,6 
. 

460 817 : 783 1.600 : 2.843 . 
433 1.700 : 

3,7 487 . 460 750 783 . 2.500 1.600 : 2.843 . . 
: : : : : 

=========•========sa=a••=====================•=====~==•==m=a•==•===••=•=•==•===•••=••• 
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Un autre élément de complication résulte du fait crue nos données Ae réfèrent 

à 1968, alors que la valeur du bateau a été évaluée en 1970 et quià ce moment-là 

les coûts de construction et les coûts du matériel avaient changé. 

Pour ce derni.er point, on a. décidé de présenter les données relatives à 1970 

et donc de considérer comme valeur de référence pour les calculs des primes 

d'assurance, des amortissements et des intérêts une valeur diminuée de 10 %. 

Pour évaluer le coüt des différents éléments composant un bateau de pêche, on 

a. établi un questionnai re qui a été envoyé à un certain nombre de chentiers et 

crui p~rtait sur les coûts de construction de la coque, l'achat et le montage 

du moteur (y compris 1 'hélice, 1 'a.rbre moteur et éventuellement le réducteur), 

l'achat d.es barques, des lflJllPeS et des groupes électrogènes et l'annement du 

bateau; en outre, des questionnaires ont été envoyés aux sociétés qui fabriquent 

les filets et les équipements électroniques. 

Les chantiers contactés étaient au nombre de 7 dont 4 sur la mer Tyrrhénienne 

~t 3 sur 1 1 Adriatique, les sociétés fabriauant des filets au nombre de 2 et les 

sociétés fabriauant des instruments (ou leurs représentants) au nombre de 6. 

Pour la France, la collecte et l'élaboration des données (confiées à M. Philibert) 

ont de même été effectuées par des contacts avec les principaux chantiers. 

Les difficultés rencontrées ont été nombreuses et d'orip,ine diverse. Avant 

tout, les infonn~tions re0ueillies présentaient souvent entre elles des diffé­

rences non négligeables, dues ~rtout à la façon différente dont le rruestion­

naire avait été interprété, malgré les précautions prises pour expliquer en 

détail la signification des différents postes. 

Fan outre, les coût~ officiellement indi crués par le~ chantiers réponde.ie:nt. 

pa.rfois à des exi.-C?;ences particulières de présentation ce aui rendaient les 

réponses non comparables et, parfois même aussi, les valeurs déclarées par un 

même chantier pour des batea.ux différents. 

L'envoi et la réception des questionnaires ont été suivis de visiteR sur 

place visant à établir une ba.f.'~ acceptP..ble pour 1 'évaluation du batea.u. 

Les données Pont présentées dan P. 1 es tabl eauY. 1 ?., 13 et 14. 

On consta.te ~ue 1 1 inci.d.ence de la va.l enr des écrui:pements de pPC'he, p~r ra-pport 

à celle de la. co~ue et du moteur, est notablement plus élevée pour les bateaux 
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de petites dimensionr~ que pour 1 es bateaux de plus grandes dimensions. Cet 

.;lément a. une infJuence ~ert~dne sur le ~a.J~ul du bi1P.n des entreprises, car 

l'~mor+.issement des éauipementf-l est prévu en 5 ans, celui du moteur en 7 ans 

et ~el ui de la ~Of'TUe en 1.2 ans et, p~"r ~onséquent, la. char,r:,e relative des 

R.mortissements est, a prjor:i., plus f!ensible pour les bateaux plus petits. 

La valeur totale du bat~au, par tonneF~.u de j~u,c;e, est assez différente dans 

les trois 7ones considérées. 

F.n R"énéral, c'est en Toscane que le. valeur est la plus haute et d..'Uls 

l' Adria+,i m1e cru elle est 1~. plu~ ba.Af'e; en outre, cet indice décroît lorsque 

1~. jaupe a'tH"TTlen+.e; cer.i r~su] tE- du coût p~.rticulièrement élevé des équipements 

et ~rtout rles filet~ employés -par les bateaux toscans. 

On enregistre des valeurs pluF proches les unes des autres si l'on compare 

le coût de la coMte et du moteur di visé par la jauge; en dehors des caR 

extrêmes (les bateaux les plu~ petits et les plu~ ffrands), on obtient des 

valeurs asPez proches du million de lires. 

3.3.5.- Révision de lP __ ~antité pêchée et évaluation de la recette 

Sur la baPe des résultatF obtenus précédemment, 4 variables explicatives ont 

été considérées 

la longueur du bateau 

le nombre moyen de sorties/an 

la distance de la zone de pêche 

le nombre des membres de l'érruipagoe. 

Pour toutes 1 eP tent::lti. ve~ effectuées ( 6 au total (1)), les résultats les 

meilleurs ont été ceux obtenus avec une régresPion linéaire; le rapprochement 

entre 1 es valeurs moyennes et les valeurF théoriques est particulièrement bon 

(R = 85,8, cf. annexe 1.1). Les résultats sont reproduits dans le tableau 15. 

La valeur de la production est estimée en multipliant les quantités pêchées 

par les prix moyens des différentes zones (2); on obtient le montant des 

----· _____ .. ________ _ 

(1) - On a utilisé un modèle linéaire da.ns les variables et un modèle linéaire 

dans les logarithmes des variF'bles; en outre, on a utilisé pour chacrue 

modèle trois combina.isons différentes des zones d'activité des bateaux. 

Dans le modèle adopté définitivement les 24 bateaux sont tous compriR. 

(2) On se souviendm aue dans 1 'Adriaticme le prix du poisP-on pêché à la senne 

tournante est plu~ ~levé que celui. du poisf."on pêché au chalut-boeuf et c'est 

la raison pour laauelle on Pu nour cette zone deux prix mo~rens. 



TAB. 12: 

Bateaux types de la Toscane; estimation de la valeur du bateau (en milliers de lires 1970) 

·code du { 1 C + 1 EquJ.pe- 1 1 
1 

1 Power-. 1 Barques etl. f i 
t 

Echo- i Moteur oque 1 ments -
sondeur 1 

Radio Radar 1 groupes f Autres 
f 

Filets 1 Total b t t ·\Coque 1 moteur ! filets 1 1 block iél ectrogÈœsf 
1 

a • ype, 1 
1 t 

1 
1 

1.1 12.000 7.500 19.500 8.200 1.200 1 800 - 900 4-500 800 7.000 34-700 
!.2 t 14.000 12.000 26.ooo 1 8.200 1.200 800 - 900 4-500 800 7.000 

1 
41.200 

1.3 1 19.000 8.500 27.500 8.500 1.200 1 800 - 1.000 4-500 1.000 8.300 44.300 
l' .4. 18.000 12.000 30.000 8.500 1.20(; 800 - 1.000 4-500 1.000 8.300 1 46.800 
1.5 22.000 13.500 35.500 s.soo 1.200 800 - 1.000 4.500 1.000 8.300 52.300 
1.6 26.000 12.000 38.000 9.100 1.200 900 - 1.300 4.500 1.200 8.800 55-900 
1.7 30.000 18.500 4-8.500 9-400 1.200 900 - 1.300 4-500 1.500 10.200 68.100 
1.8 37.000 18.500 ss.sco 10.10() 1.200 900 - 1.500 4-500 2.000 11.800 77.400 
1.9 35.000 25.000 60.000 9.600 1.200 900 - 1.500 4-500 1.500 11.000 80.600 

Pour mémoire caractéristiques principales des bateaux types 1 

NO du !Longueur Largeur 1 Jauge ( Puissance 
bateau 

1 
(h.t.m) ( h • t .rn) 1 { t • j • b •) . (HP 

1 

1 

1.1 16,0 4,1 15,9 126 
1.2 16,2 4,0 20,6 203 
1.3 19,9 4,7 

1 
27,3 150 

1.4 19,5 4,6 1 26,6 
1 

195 
1.5 19,6 4,0 29,2 2/:.5 

1 1.6 
1 

22,2 4,7 37,1 206 

1 1.7 21,5 5,0 45,6 291 
1.8 25,7 5,8 67,0 300 
1.9 24,7 5~3 55,4 464 



TAS. 13: 

Bateaux types de la France; estimation de la valeur du bateau en milliers de lires 1970 
;-C-o_d_e_d_u~~r-c----~-M-o-t-~--.~~~~-C-o_qu __ e_+~-E-qu __ i_p_e---~~-E-ch-o----~--R-adi--.o--~~------~--Po-w-e-r----~~B-a-rqu--e-s-+~.i---------~------~fl------~ i bat.type 1 oque o~ , mo.teur ~~~~~:t; . sondeur Radar ' block &fi':~~i Autres ! Filets . i Total 

2.1 
2.2 
2.3 
2.4-
2.5 
2.6 
2.7 
2.8 

11. soo 1 s. 700 17 .zee' 6.100 6oo 950 - 850 1 3. zoo II· seo 1 s. zoo 1 28. 50o 
12.000 6.8CO 1§.800 6.800 600 950 - 1.550 3.200 500 5.200 1 30.800 
11.800 8.200 20.000 6.800 600 950 - 1.550 3.200 500 5.200 32.000 
13.20o 6.8oo 2o.oooli 6.9oo 6oo 950 - 1.550 3.200 6oo 5.700 32.600 
13.200 8.2oo 21.4oo 6.9oo 6oo 950 - 1.550 3.2oo 6oo s.1oo. 34.ooo 
14.6CO 9.500 24.1001 7.750 1

1 
700 950 - 2.300 3.200 600 5.700 37.550 

25.000, 15.600 t;.0.600, 8.000 700 950 - 2.300 3.200 850 6.250 54.850 
20.800112.100 32.900 8.000 700 950 - ! 2.300 3.200 850 6.250 l 47.150 

Pour mémoire a caractéristiques principales des bateaux types 

NO du 
bateau 

2.1 
2.2 
2.3 
2.4 
2.5 
2.6 
2.7 
2.8 

1 1 1 1 
14,1 1 4,3 14,5 1 90 1 
14.,6 4,6 16,8 1 123 
14, 3 4, 4 20' 1 1 153 
16,0 4,9 19,9 120 
16,1 4,5 22,6 152 
16,7 4,7 23,6 205 
20,1 5,3 29,9 380 (!.) 
18,8 s,o 28,0 260 

(1) - Pour mieux assurer la cohérence des données, on a indiqué ici une donnée différente de celle du tab. 3 

~ = 
1 



TAB. 14: 

Bateaux types de l'Adriatique; estimation de la valeur du ba~~ (en milliers de lires 1970) 

! f Equipe- ' Barques Et f 
! 

j Code du , C Moteur Coque + Echo- Radio Radar Power- Autres ~Filets Total 'b t t ; oque ments - block groupes : 
a • ype 1 moteur 

f,ile:t_s_ 
sondeur 1 él ectro.IZ'~ l 

1 

1 
1 ! 

3.1 24.000 6.000 1 30.000 1 8 .. 100 1.200 800 2.100 - 3.000 1.000 2.500 40.600 
3.2 1 28.000 10 .ooo 1 38.000 8.200 1.200 900 2.100 - 3.000 1.000 2.500 48.700 
3.3 19.000 1 12.000 1 31.000 6.300 1.200 800 2.100 - 1.000 1.200 2.400 39.700 
3 , 26 .ooo 1 8.500 34.500 6.400 1.200 900 2.100 - 1.000 1.200 2.400 43.300 . ...,. 

1 

3.5 27.000 10.000 37.000 6.400 
1 

1.200 900 2.100 - 1.000 1.200 2.400 45.800 
3.6 31.000 1 12.000 43.000 6.700 1.200 900 2.100 - 1.000 1.500 2.400 52.100 
3.7 35.000 15.000 so.ooo 1 6.700 1.200 900 2.100 - 1.000 1.500 2 .• 400 59.100 

Pour mémoire : caraotéristiqaes principales des bateaux types : .. -
1 Longueur 1 ~geur 

P du (hor~ to~1l hors ~~ bateau ten met.res An ... _._ 

Jauge 'Puissance 
(t.jebe) i (HP) 

3.1 19,3 5,2 29,9 108 
3.2 22,0 5,5 41,1 180 
3.3 17,5 4,7 27,4 210 
3.4 19,8 5,2 34,3 150 
3.5 19,4 5,1 36,4 183 
3.6 21,9 

1 

5,3 45,1 198 
3.7 23,3 5,5 52,0 265 
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TAB. 15: 

Révision de la quantité p~chée et de la valeur de la production; calcul de 

la recette 

~--·· ·-----~ Code Quantité p~ohée (t) Valeur de Recette 
du Prix la produc-

bateau valeurs valeurs moyen tion (mil-
'Cotrilladé ' (millions d 

type d'origine corrigées (lit.) lions delit~ lit.) 

222 --
1.1 222 100 22.200 678 21.. 522 

1.2 200 260 100 26.000 678 25.322 

1.3 300 300 100 30.000 728 29.272 

1.4 308 308 100 30.800 741 30.059 

1.5 310 310 100 31.000 791 30.209 

1.6 32S 325 100 32.$00 780 31.720 

1.7 396 396 100 39.600 863 38.737 

1.8 360 360 100 36.000 840 3S .160 

1.9 422 422 lOO 42.200 983 41.217 

2.1 144 ~~ 166 92 1S.270 961 14.309 

2.2 136 136 92 12.S10 721 11.789 

2.3 15S {~ 124, 92 11.410 691 10.719 

2.4 189 ·}r 184 92 16.930 773 16.157 

2.S 174 174 92 16.010 856 15.154 

2.6 137 .. ~( ?.10 92 19.320 867 18.453 

2.7 193 193 92 17.760 851 16.909 

2.8 171 {t 282 92 25.940 1.2.34 24.706 

3.1 223 223 100 22.300 27S 22.025 

3.2 267 267 100 26.700 27S 26.425 

3.3 341 ·:~ 314 80 2S.120 - 25.120 

3.4 422 422 80 33.760 - 1 33.760 

3-S 493 * 420 80 33.600 - 33.600 

3.6 520 ~r sos 80 40.400 - 40.400 

3.7 462 462 Bo 36.960 - 36.960 

N.B. - Les valeurs marquées d'un astérisque ont été corrigées conformément aux 

règles indiquées pour les tableaux précédents 
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:recet.t~~ ~n c1 éd11.i SR.nt 1 ?.. 11cotrill ade" (1). 

CettP- va.l eur ( cotri.ll~ de) a Pté on] cul ~e de la fReon flUi vante : 

-pour cha.crue zone on P.. ;:~rl.ditionnP. toutes les valeurs déclarées par les 

nersonnes inte:rroP,"éef! (questionnai res orit;inaux) 

pou:r chaoue bateau de 1~. 7.0ne on a. calculé le produit "éouipaP'e x nombre de 

sortiesu et ces produitP ont été a.dditionnéR 

- 1 e r?.nno:r+. entre 1 a. Vé'!.l P.Ur totale déole.r6e et 1 e nombre total de sorti es/ 

pP.rsonne donne 1 e coût mo~n~n de la. ncotrillade" p?..r personne dans chaque 

zone 

cette VFI.leur a été multipliée pa.r le nombre de sorties/personne effectuées 

par chacrue bateau t;vpe. 

On peut observe:r rrue 1~ valeur mo,,.~mne de 1 P 11 cotri.llade" (oui. P.st nulle pour 

lQ.f:! 'h?..t.P.nux h r.h~Jut-boenf de 1 '.1\d.ri.~.+i("!'uP.) est de 500 lires environ par 

nersonne P011T" ] P.S bate::tux de la Tosc~=tne, de 800 lires pour ceux de lP.. France 

et rl.e ~00 1; T'es environ pour 1 es bateaux à senne tournante de 1 'Adriatique. 

Ces valeurs mo:rennes doivent être comprises comme des combinaison~ des usager: 

observés dr-m~ les différents port~ d'une même zone. 

Les collts defl servicefl {'"énémux se subdivisent en deux parties 

d'aPsurn.nce et les fr~d~ de comme:rcia.lisation. 

les primes 

Les barèmes cou rn nt P d' a~surance pour 1 es bateaux opérant en Méditerranée 

indinuent des nrimes de l'ordre de 30 000 lires par million de capital emprunté; 

d 1 a.près les rèP."les d~jà ex:posées en tant rru 1h;vpothèPe de travail, le crédit qui 

peut être obtenu est éeal à 51 l1t, de la valeur totale de la. cooue et du moteur 

et la prime est donc fonction de cette valeur (voir page 25). 

Les frais de commercialisation ont été calculés différemment suivant les zones 

pour la Toscane, la rémméra.tion du crieur a été calculée sur la base de _i, '5 1o 
du montant de la recette diminué du collt des caisses et la redevance pour 

l'utilisation de l 1 équipement du mnrché sur la ba,~e de 2,t1% de la recette 

totale (rè~les appliauées à Viare~gio) 

pour la France, on a applioué un taux de 2, 5 % sur la recette totale 

(1,5 ~pour le droit de péage et 1 %pour le crieur) 

(1) - Les quR.ntités pêchées relevées pour les bateaux français ne comprennent 

pas la 11 cotrillade"; pour rendre ces données comparables aux autres, on 

a a,jouté une quanti té é{r.ale à la "cotrillade11
• 
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-pour l'Adriatique, on a appliqué un taux de 4% sur la recette (moyenne 

des valeurs relevées à Chioggia, Porto Garibaldi et Cattolica). 

Les montants ainsi obtenus sont reproduits dans les tableaux 16, 17 et 18. 

3.3.7. - Calcul de la rémunération du travail 

La rémunération du travail résulte de la somme de trois éléments : 

- 1 a part de 1 'équipage 

les charges sociales 

les vivres 

La rémunération du travail devrait également comprendre la "cotrillade" qui 

correspond à une rétribution en nature. D'autre part, comme elle a été 

soustraite dès le début de la valeur de la production, il ne serait pas correct 

de la faire réapparaître maintenant en tant que poste de coût, mais on ~oua­

évalue ainEi la fraction de la Valeur ajoutée qui revient à la rémunération au 

travail, même si le résultat de la gestion n'en est pas modifié. 

La solution adoptée qui consiste à soustraire la ''cotrilla.de" de la valeur de 

la production, a semblé satisfaisante parce qu'elle permet de calculer la recette 

réelle et donc d'évaluer correctement les imp8ts et les taxes frappant la 

recette elle-même. 

La part de l'équipage a été obtenue en a.pplicr.uant les règles propres de la zone 

à la recette de chaque bateau type; quand dans une même zone les règles 

diffèraient selon les parts, on a calculé des valeurs moyennes. 

Les différentes rèp,-les ruivies sont reproduites dans les tableaux 19, 20 et 

21. 

Les cbar.n-es r--ocia.1 es ont été calculées en applir.rua.nt toutes les règles offi­

cielles prévues à 1 'échelon central (ministère du travail) et à 1 'échelon local 

( cai ~ses mari times) pour lFJ. Toscr.tne et 1 'Adriatique, tandis que pour la France 

les valeurs qui ont été retenues Font les valeurR moyennes obtenues par calcul 

di. reet (cf. anney~ 1.3). 

Enfin, pour 1eR vivres, on a ~ui vi la méthode déjà indirruée pour le calcul de 

la 11 cotrilla.de". 
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TAB. 16 : 

Bateaux tYpes de la Toscane; estimation des coftts des services généraux 

(en milliers de lires 1968) 

-------------------------------------------------------------------: 1 Frais de 1 • : Code du • 
: bateau type 1 commeroia- : Assurance 1 Total : 
1 • lisation 1 1 • • • 
1 • 1 1 : • 
: : : 1 
1 1.1 1 1.236 : 270 : 1.506 : 
: 1.2 1 1.445 1 360 1 1.8o5 : 
: • : • 1 
1 1.3 • 1.667 : 38o : 2.047 • 
1 1.4 1 1.707 : 410 : 2.117 
1 : : • • 
1 1.5 : 1.693 : 490 : 2.183 
1 1.6 1 1.803 : 520 1 2.323 
1 : : : 
1 1.7 : 2e467 1 670 1 3e137 
: 1.8 1 2.003 : 770 : 2o773 
1 • : • 1 • • 
• 1.9 : 2e348 : 830 1 3e178 . • • 
: • : : • 

--------------------=----------------------------------------------
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T.AB. 17 : 

~ateaux types de la France; estimation des co~ts des services généraux 

(en milliers de lires 1968) 

·======----=======·==··======·=======·-============-=====---======= . : Frais de : • Code du 
: : commercia- • Assurance : Total bateau type . 
: • lisation . : • . 
: : : : 

• • • . . 2.1 • 382 . 230 • 612 . • • • . • • 260 
. . 2.2 • 313 • • 573 • . . . • • . 2.3 . 285 : 280 . 565 . . • 

• : • 280 • : . 2.4 423 . • 703 • : . : • . . • 
: 2.5 : 400 : 300 : 700 • • 
: : 483 • : • 2.6 . 330 813 • 
• . • : . • . . • 
• 2.7 • 444 . 560 : 1.004 • • • . . 
: 2.8 • 649 • : : • • 450 1.099 : • • • : • • . 
=================~==·==··=====·==================================== 
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TAB. 18 : 

Bateaux t:pes de l'Adriatique; estimation des coQts des services généraux 

(en milliers de lires 1968) 

•====···===··=···=·=·==-········==··=·----------------------------
Code du : Frais de : : 

commercia- • Assurance Total • bateau type : . • 
• lisation • : • • 
: : 1 

: • : . 
3.1 • 892 • 410 1.302 : • • 

: • 1.588 
. 

3.2 1.068 . 520 • 
• • : • • 

3·3 • 1.005 • 420 1.425 : • • 
• . 

48o 
. 

3·4 • 1e350 . 1.830 • 
• • • • • • 

3·5 : 1e344 • 510 : 1.854 : • 
3.6 : 1.616 590 

: 2.206 : 
• • • • • • • • 

• 3.7 • le478 • 690 : 2.168 • • • • 
• : • : : • • 
-···===·===============·========·==···--·---------··============== 
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TAB. 19 : 

Bateaux types de la Toscane; estimation de la rémunération du travail 

(en milliers de lires 1968) 

=================·===·=·=============a=•===-========-==-====·-=·=· 
• Code : • : 1 • . 
• du • Part de charges : 1 • . Vivres Total 
: bateau : l'équipàge • sociales : 1 • 
: type : : • : • 
: : : : : 
: : : : 1 
: 1.1 : 8.250 . 1.383 : 803 10.436 1 • 
: : 9.685 • 1.383 : 803 • : 1.2 • 11.871 : : : : : : 
: 1.3 11.187 : 1.481 . 862 : 13.530 : • 
: : • 

877 : : 1.4 11.433 le492 • 13.802 : : : : : 
: 1.5 11.622 1.575 • 937 : 14.134 : • 
: : • : 14.538 : 1.6 12.093 1.521 . 924 : : • : : • 
: 1.7 14.878 : 1.666 : 1.021 • 17.565 : • 
• 1.8 : 1.628 : : : • 13.477 995 16.100 • • • • • : : • 
: 1.9 15.787 : 1.801 : 1.163 : 18.751 : 
• : : : : • 
==·===-===========···======================================·===·== 

Note sur le calcul de la part 

Premier montant = recette 

Deuxième montant = recette caisses 

15 % du deuxième montant à l'armateur pour couvrir les dépenses courantes 

85% du second montant partagé par moitié entre 1 'équipage et 1 'armateur 
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TABe 20 : 

Bateaux tnes de la France; estimation de la rémunération du travail 

(en milliers de lires 1968) 

=============-==================================================== 
t Code • • 1 : • . . • 
: du • Part de • charges • • : • . • Vivres • Total 
• bateau : 1 'équipage • sociales : • : • • • 
: type : : : • : • 
: • : : : : • 
: : : : : : 
: 2.1 : 8.059 : 1.668 : 59 • 9e786 : . 
: : : • . : 2.2 6.533 1.550 • 44 • 8.127 • : • . : : • • • 
• 2.3 : 5.963 : 1.567 • 42 : 1·512 : . • 
: : . : : : 2.4 9.151 • 1.463 47 10.661 : : : : : : 
: 2.5 : 8.454 • 1.601 : 52 • 10.107 : • • 
: 2.6 : 10.310 : 1.585 : 53 : 11.948 : 
: : 1 : : : 
: 2.7 : 9e545 : 1.537 : 52 : 11.134 : 
: 2.8 : 13.811 : 1.886 : : • 75 15.772 . 
: : : : : : 
=·=================================================-===-=-======== 

Note sur le calcul de la part 

Premier montant = recette 

Deuxième montant = recette - quelques dépenses courantes (carburant, 
lubrifiant, frais de commercialisation, taxes) 

Le second montant est partagé en deux : 40% pour l'armateur, 60% 
pour 1 ' équipage 
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TABe 21 : 

Eateaux t:pes de l'Adriatique! estimation de la rémunération du travail 

(en milliers de lires 1968) 

========·····=-==··===-====···--------·-a====·=====---------------
t Code t : : : . • 
: du : Part de : charges • t . • Vivres Total • 

bateau : 1 'équipage sociales • : t : . 1 

: type : : : • : . 
: : : : : • • 
: • • • : : . • • 
: 3.1 : 11.730 . 1.443 : 935 : 14 .. 108 : • 
: : 14.298 • • : 16.676 : 3.2 • 1.443 • 935 
1 : • t • : . . 
• 3.3 : 10.285 1 1.533 : 1.414 • 13.232 : • . 
• : : : . : • 3e4 14e740 le250 1.310 • 17.300 : : : : : 
• 3.5 • 14.614 : 1.203 : 1.187 . 17.004 : . • • 
: • 17.678 : : : • 3.6 . 1.382 le447 20e507 • 
• : . : : : • • 
• 3.7 : 15.685 : 1.442 • 1.606 1 18.733 1 • . 
: : 1 : : : 
··=--=====·==·=====·=-··===··========·==========·==···===---------

Note sur 1 e calcul de la part 

1) 

2) 

- Senne tournante (bateaux 3.1 et 3e2) 

Premier montant = recette 

Deuxième montant = recette - dépenses courantes (carburant, lubrifiant, 
glace, caisses, vivres) 

Le deuxième montant est partagé en deux : 40 % pour 1 'armateur, 60 % 
pour l'équipage. 

- Chalut-boeuf (bateaux 3.3, 3e4, 3e5, 3e6, 3e7) 

Premier montant = recette 

Deuxième montant = recette - dépenses courantes (carburant, lubrifiant, 
glace, caisses, vivres) 

Le deuxième montant est partagé en deux : 50% pour l'armateur et 

50% pour l'équipage. 
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Tl est intéressant de noter aue la valeur moyenne des vivres par personne/sortie 

varie d'un minimum de 50 lires environ pour lP France à 600 pour la Tosca.ne et 

à 1000 pour 1 'Adriatique, en particulier pour les bateaux à chalut-boeuf. Il ne 

faut pas oublier que pour ces derniers bateaux, il n'y a pas de "cotrillade". 

La récapitulation des résultats figure aux tableaux 19, 20 et 21; ces résultats 

présentent des différences importantes suivant les zones, ce qui ne peut su~ 

prendre car ils sont liés ~urtout a.u montant de la part, c'est-à-dire en 

définitive à la. recette provenant de la pêche, étant donné que les charges 

sociales ne sont pas très différentes dans les trois zones et que l'importance 

relative des vivres n'est pas très grande • 

.3. 3.8. - Calcul des transferts 

Les règles de calcul des taxes et des impôts sont très différentes. 

En Toscane, par exemple, la recette déclarAe par les magaFins généra:ux est 

soumise, au titre de la "richezza mobile", à un taux de 0,8 % environ. 

Dans 1 'Adriatique, la valeur imposable est calculée sur la base de la puissance 

installée, à raison de 1 000 lires par HP; 1 'imp8t sur la "richezza mobile" est 

calculé sur cette base au taux de 3 %. 

En France, il est perçu une "taxe professionnelle" de 600 lires environ par 

tonne de poisson débarqué. 

Il reste à voir si les impôts payés en Italie peuvent être assimilés aux impôts 

payés en France; en tout état de cause, ils doivent tous entrer dans la 

répartition de la valeur ajoutée en tant que tranPferts. 

Il convient enfin de rappeler que l'on a n~gligé les taxes d'inscription dans 

les registres et les redevances similtres étant donnÂ que leur montant est 

faible et qu'apparemment elles sont très variablen d'un port à 1 'autre. 

Pour les résultat~, on se reportera au tableau 22. 
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TABe 22 1 

Estimation de la valeur des transferts (imp8ts et taxes) (en milliers de lires 1968) 

-------------------=--·=====================================·······=-* 
• TOSCANE FRANCE : ADRIATIQUE 1 • 
: : : 
1 Code du : Code du 1 : Code du a : 
a bateau 1 Transferts bateau : Transferts • bateau a 'l'rans f ert s : • 
1 type 1 type 1 1 type 1 1 

1 a 1 a • a • 
• a 1 1 1 • 

1.1 1 172 2.1 1 100 3.1 : 23 1 
1 82 1 38 • 1.2 203 2.2 3.2 • 
1 a 1 

1.3 234 2e3 1 74 3e3 1 44 1 

1.4 240 2e4 1 110 3e4 1 32 1 
: : 1 

1.5 242 2.5 • 104 3·5 1 38 1 • 
1.6 254 2.6 : 126 3.6 1 42 1 

1 : 1 : 
1.7 310 a 2e7 1 116 3·7 : 56 1 

1.8 281 1 2.8 1 169 : : 
1 1 • 1 • 

le9 330 1 1 : : 
1 : 1 a 

=-=•==--=-••=•=-•-==aa•-=•=-==-===•--=-=-••========-====•====-=-===•== 

Note sur le calcul des imp8ts 

Toscane 1 0,8 % de la recette 

France : 600 lires par tonne plchée 

Adriatique 1 3 % sur un montant imposable de 7 000 lires/HP installé 
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3.3.9. - Calcul des amortisFements 

Pour ce calcul, il est nécP.sPR.i.re de fixer ]a durée d 'amortisPement des diffé­

rents éléments dont se compose le bateau. 

Comme première approximation, on a pris les hypothèses de travRil suivantes 

coque 

moteur 

équipements 

12 ans 

1 anf! 

5 ans 

Les filets ne figurent pas parmi les équipements, étant donné que les frais 

d'entretien, comme on l'a fait remarauer, comprennent déjà dans la pratique 

1 'a.mortisFement (1). 

La valeur des bateaux ayant été estimée sur la base de données de 1970, pour 

ramener les amortisf!ements aux valeurs de 1968 on a décidé de les réduire de 

10 %, comme on l'a déjà mentionné. Les valeurs obtenues Pont élevées et dès 

maintenant on peut se demander s'il sera posPible de les obtenir avec les chiffres 

de gestion que nous Pommes en train de calculer. Ce poi.nt sera en tout état de 

ca.use repris ultérieurement; les données relR.tives aux a.mortisPemen.ts figurent 

aux ta.bl eaux 23, 24 et 25. 

(1) Au-,c fins del 'amortisf!ement, le poste "équipements" comprend les éléments 

Fuivants; matériel électronique, appareillage électrique et auxiliaire, 

baroues de servi ce et de sa.uvetap,e. En est donc exclu le poste de coût 

autres'' qui comprend divers moyens d 'annernent (chaînes, poulies, ancres etc). 



-54-

TAB. 23 : 

Bateaux t;ypes de la Toscane 1 valeur des amor:tissements (en milliers 

de lires 1970) 

----------------------------------------==•==-==·--··=-... ···=·-=····· 
1 Code 1 : 1 : 1 Total - 1 

: du 1 1 :Equipements 1 • - 10 % (1): Coque Moteur Total • 
1 bateau 1 • • • 1 1 • • • 

type 1 1 1 1 t : 
t 1 1 1 : 
1 : : : : : 

1.1 • 1.ooo 1 1.070 1 le480 1 3e550 t 3e200 1 . 
1.2 1 1.170 : le720 1 1.480 1 4e370 : 3e930 : 

: : : : • : • 
1.3 : 1.580 : 1.220 • 1.500 • 4e300 1 3.870 : • . 
1.4 : 1e500 : 1.720 t 1.500 : 4e720 : 4e250 : . : : : 1 • • . 
1.5 t 1.830 : 1.930 1 1.500 : 5e260 1 4·730 t 

1.6 : : 1 1.580 • 1 : 2.170 1.720 • 5e470 4e920 : 1 t 1 : • . 
1.7 1 2e500 : 2.650 • 1.580 : 6.730 : 6.060 : • 

: 1.8 • 3e08o : 2.650 : 1.620 : 1 6.620 • . 7e350 • 
• : • • • • : . . • • . 

• 1.9 : 2.920 . 3e580 : 1.620 : 8.120 : 7e310 : • • 
: : : 1 • : : . 
====·===============·================================···=====··-------

(1) Les 10% correspondent à une estimation de l'augmentation des coftts 

intervenue entre 1968 et 1970 
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TABo 24 : 

Bateaux types de la France 1 valeur des amortissements (en milliers 

de lires 1910) 

==--=•===============--·--·==·-===========-===·==========--====·=·--== 
1 Code : • : : : 1 • Total -: du • : 1Equipements: :_ 10% (1) : • Coque Moteur Total 
t bateau . : : t : : . 
: type . : : : : : • 
: 1 • : : . • • 
: : : : 1 : 
: 2.1 : 960 820 : 1.120 : 2o900 : 2.610 : 
: 2.2 : 1.000 970 : 1.160 : 3e130 : 2.820 : 
• : : : • . : • 
: 2.3 • 980 1.170 : 1.160 : 3e310 : 2.980 : • 
: 2e4 : 1.100 970 : 1.160 : 3e230 : 2.910 : 
: • • : : : : 
• 2.5 : 1.100 1.170 : 1.160 : 3e430 1 3e090 • • • 
: 2.6 : 1.220 1.360 : 1o430 : 4e010 : 3.610 : 
: : • • : • • : 
: 2.7 : 2.080 2.230 : lo430 : 5·740 : 5e170 : 
: 2.8 : 1.730 : 1e730 : 1.430 : 4.890 : 4e400 : 
: • : • : : • • : 
==-==·==-===========·==-======··=-==··=================·============== 

(1) Les 10% correspondent à une estimation de l'augmentation des oonts 

intervenue entre 1968 et 1970 
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TABe 25 1 

Bateaux t;ypes de 1 'Adriatique : valeur des amortissements (en milliers 

de lires 1970) 

--~====·======--·--··----=·-=·---·--=·==·=-·---·-·=-···===···=··==-== : Code : 1 1 1 : Total - 1 
1 du : Coque 1 Moteur 1Equipements 1 Total 1 -10 fo (1) 1 
: bateau 1 1 : 1 1 : 
: type : : : : 1 : 
: : 1 : 1 1 : 
• • 1 1 1 • : • • • 
: 3el : 2.000 1 860 : 1.420 : 4e280 : 3e850 1 
: 3e2 1 2e330 1 le430 1 le440 1 5.200 1 4.680 1 
1 1 : 1 1 1 : 
: 3.3 : 1.580 1 1.720 1 1.020 1 4e320 1 3.890 1 

: 1 : : : . • 
3e4 2.170 1.220 1e040 4e430 • 3e990 • 

: 1 : : : : : 
: 3.5 : 2.250 1 le430 • 1.040 : 4e720 : 4e250 : • 
: 3.6 1 2.580 1 1.720 : 1.040 1 5·340 : 4.810 1 

1 . 1 1 1 : 1 • 
: 3.7 1 2.920 1 2.150 1 le040 : 6.110 1 5·500 1 
1 1 1 1 : 1 1 

---·==========-=------------------------------------------------------

{1) Les 10% correspondent à une estimation de l'augmentation des ooftts 

intervenue entre 1968 et 1970 
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3.3.10- Calcul des intérêts sur capitaux empruntés 

Les intérêts ~ur les capitaux empruntés P'appliquent à 51 %de la valeur du 

bateau et du moteur (diminuée de 10 %). 

Le taux d'intérêt considéré est de 4% l'an. 

TAB. 26 

Montant des intérêts annuels sur les capitaux empruntés (en milliers de 

lires 1968) 

================================================~============================ 

==============================================================~~============= 
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~.~.11.- r,alcul de la rémnnération du capital propre 

Sur la base des hypothèses de travail dé.ià ind.iquées au début du présent 

rapport, le crtpi ta] propre est représenté par la somme de 34 ~ du coût de 

la coaue et d.u moteur et du coût des équipements. 

Le problème qui Re pose à r.e sta.de est moins cel ni du ca.lcul du capi ta.l 

propre nécessaire pour commenr.er à exercer ce type d'a.r.tivité, puiRque toutes 

les données nécesP.aires ~ont dP,jà disponibles, que ce]ui de lrt dPtennination 

d'une rémunération éaui ta.ble du cR.pi +.~1 propre. 

Si 1 'on se réfère aux intérêts sur les capi tR.ux empruntés qui sont, par 

hypothèse, supportés par 1 ':::~nna.teur, on a.rri ve à un taux de 4 - 5 ~. 

Ce niveau peut être considP.rP. comme seuil minimum ne rendemPnt dn r:,pii:P-1 

propre, car J es tA-ux pra.ti rruéR !10nr 1. e crédit à 1 a p~che sont partj rul i~rement 

fa.vorables. 

Si 1 on se rPfère en rev::t.nr.he a.u renrlem~=mt n.efl investi sf'ementR rl~.nR à' .::tutrefl 

activités, comme pR.r exemple les artivit.PR :industrielles, on obtient des 

vA-leurs bea.ur.oup pl u.s élevées; i 1 suffit de nenser qu'un rendement des 

investis~emPnt.F de 10 d!. df.'l.ns ce domaine est Fouvent. ronsidP.rP ~omme un minimnrr 

a.bRo]u. 

C'est pourrrnoi on a. décidé de retenir deux v,q,} eurs différentes de rémunéra.+. ion 

du ca.pit;:ü prnpre 5 d1. ~+. 1.0 cf.. L'établis'~ement des comptes d'exploitation 

fera appArnît.rP rnP.1le ~st cP] 1~ d~ ceF~ deux va.J eu.rs nui est. rompa.ti hl e avP.~ 

lrt strn~+.nr-P ~P.~ f"ont.~. T,eR rAlr,tl~ "fiP'llT'eTl.t dan~ les ta.hl~a,.lx 27, 28 et 29. 

Tl eRt intéresF-ant de noter aue pour les bateaux de l'Adriatique, le capital 

ini tia.l d'investissement est de 1 'ordre de 20 millions de 1 ires, alors que 

pour les hatt?R.ux françai ~ les valeurs sont lé~rement inférieures. Les 

inveFtjssement8 sont beaucoup plus élevés en Toscane; pour des bateaux de 

ja.upe comparable, la différence est de l'ordre de A-10 millions. Celle-ci 

s'expliaue également par le coût particulièrement élevé des filets et également 

par le fait que le nombre de barques de service utilisées pour la pêche h la 

senne tournante est souvent de 3 contre 2 pour la France et pour l'Adriatinue. 
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TAB. 27 : 

Bateaux types de la Toscane : calcul de la rémunération du capital propre 

(en milliers de lires 1970) 

·=··----------=·====··---=··===========·=======-·====-======-==========·====== 
: : Capital propre • : Rémunéràti:on : Code • 
• : : Total : : • du 
1 • 34%- • Equipe- : 1 (1) : : 1 bateau • • 
• coque + : mente Total - 10" à5% à 10" • type : 1 : 1 1 : . : moteur : etc •• • : 1 1 : • • 
: • : : : 1 : : • 
: : : : : : : J 
• 1.1 : 6.600 : 15.200 : 21.800 : 19.600 : 980 : 1.960 : . 
: : 8.8oo 1 : : 21.600 1 1.080 : 2.160 • 1.2 15.200 24.000 • 
: : : : : : : 1 

: 1.3 : 9e400 : 16.800 : 26.200 : 23.600 : 1.18o : 2.360 : 
1 1.4 1 10.200 : 16.800 27.000 : 24.300 : 1.220 1 2e430 .: 
: : : : • : : . 
• 1.5 : 12.100 • 16.8oo 28.400 : 26.000 : 1.300 : 2.600 : . • 
: 1.6 : 12.900 1 17.900 30.800 : 27.700 : 1.390 ' 2e770 : 
1 1 : : : : • • 
: 1.7 1 16.500 : 19.600 36.100 : 32.500 : 1.630 • 3e250 : • 
: 1.8 : 18.900 : 21.900 40.800 : 36.700 : 1.840 : 3e670 : 
• : : : 1 a : • 
: 1.9 : 20.400 1 20.600 4le000 : 36.900 : 1.850 : 3.690 : 
: 1 : : • • : • • 
-----=====••=-==-•=====-··---------------=-=·=·===·====····-----===·=======-== 

(1) Les 10 ~correspondent à une estimation de l'augmentation dea coftts 

intervenue entre 1968 et 1970 
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TABe 28 : 

Bateaux tnes de la France 1 calcul de la rémunération du capital propre 

(en milliers de lires 1970) 

==========================•====================================--============= 
1 : Capital propre • 1 Rémunération 1 Code . 
: du 1 Total : : 
: : 34 ~ • Equipe- • . {1) : . : bateau • . . • 
: : coque + : ments • Total :- 10% : à5% • à 10% : type • • 
: : moteur : etc •• : • : : : . 
: • : : : : : 1 • 
• : • • : : : : • • • 
• 2.1 5.800 • 11.300 : 17.100 : 15.400 : 770 1 1e540 : • • 
• : 6.400 : • 18.400 1 16o600 : 830 : 1.660 : . 2.2 12.000 • 
1 • : : : : : : . 
: 2.3 : 6.800 1 12.000 : 18.800 : 16.900 : 850 : 1.690 : 
: 2.4 : 6.800 : 12.600 : 19.400 : 17.500 1 880 : 1e750 : . : : : 1 . : : : 
: 2.5 : 7e300 : 12.600 : 19.900 t 17.900 : 900 : 1.7CJ) : 
: 2.6 1 8.200 1 13.450 1 21.650 : 19.500 : 980 : 1e950 : 
• : : : : : : : • 
t 2.7 : 13.800 1 14.250 : 28.050 : 25.200 • 1.260 : 2.520 1 • 
: 2.8 : 11.200 : 14.250 : 25.450 : 22.900 : 1.150 : 2.290 1 
: : : 1 : : : : 
===-=··====·=========-=·=·=-===-····=========·-=---·--·=================·===-= 

{1) Les 10% correspondent à une estimation de l'augmentation des coftts 

intervenue entre 1968 et 1970 
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TABe 29 1 

Bateaux types de 1 'Adriatique s calcul de la rémunération du capital propre 

(en milliers de lires 1970) 

----------------------·-·=·=·=-==··=-=-====--·······=-·====----------==·=-=-·· 1 Code : Capital propre : : Rémunération : 
: du 1 : Total : 1 
1 bateau 1 34 ~ : Equipe- 1 : (1) 1 1 1 

: type 1 coque + 1 ments 1 Total : - 10 tfo : à5% : à 10% : 
1 : moteur 1 etoeeo 1 1 • 1 • 
: 1 1 : ' 1 1 

1 1 : : 1 1 ' : 3el : 1o.roo : 10.600 : 20.800 : 18.700 1 940 1.870 l 
1 3o2 12.900 : 10.700 : 23.600 1 21.200 : 1.060 2.120 1 

: 1 : 1 : 1 

1 3.3 10.500 : 8.700 • 19.200 : 17.300 • 870 lo730 1 • • 
1 : 8.800 : : 18.500 • 1.850 • 

3o4 11.700 20.500 • 930 • 
: : : : 1 : 
: 3·5 12.600 : 8.800 : 21.400 • 19.300 1 970 lo930 : • 
1 14.600 : : : • • 

3.6 , 9ol00 23.700 21.300 • lo070 2.130 • 
: : : 1 1 : 1 

: 3o7 17.000 : 9el00 1 26.100 : 23.500 : 1.180 : 2e350 : 
: : 1 • : 1 : • 

-----------------------------------------------=-====·---·==========----------

(1) Les 10 ~correspondent à une estimation de l'augmentation des ooats 

intervenue entre 1968 et 1970 
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3.3.12. -~es remaroues sur les résultats obtenus 

A ce stade, on dispose donc de tous les éléments de coût et de recette 

nécessaires pour l'établissement des comptes d'exploitation. Avant de les ana­

ly~er, il n est pas inutile de réfléchir sur les principales caractéristiques 

des résultats fournis par les opérations que nous venons de décrire. 

La première observation de caractère général qui peut être formulée en ce qui 

concerne les postes de coût, c'est que les commentaires dont chaque poste a 

fait l'objet dans le; paragraphes précédents ont été intentionnellement réduits 

au minimum indispensable, et ce pour deux raisons : ne pas alourdir la présen­

tation des résultats partiels et éviter de répéter des commentaires déjà fài ts 

lors des analyses effectuées séparément pour chaque zone à partir des question­

naires d'origine (cfr. annexes 3,~,5 et 6). 

En effet, comme on pouvait le prévoir par ailleurs, les caractéristique8 des 

bateaux t~rpes ne s'écartent pas fondamentalement des caractéristiaues des 

bateaux d.' origj ne, ce r:rui montre que le pas~age aux bateaux types est justifié 

et rru'il n 1 a pas provorrué d'erreurs ~yf'ltématiques de distorsion. 

Une remarcrue particulière peut être consacrée au problème de 1 'estimation de la 

valeur du bateau. Une des prinr-ipales difficultéR est due au fait aue les 

batemtx typP.s, étant donné la façon même dont ils ont été définis, ne sont pas 

toujours des bateaux modernes. 

Les tendances à l'évolution vers le haut semblent indiquer surtout une augmen­

tation de la puissance installée, ainsi qu '.une préférence pour la. construction 

de bateaux plus Fra.nds. Cette dernière affi rmR.ti_on peut être erronée, car les 

i_nforma.tion!=! ont ~té rPcueill i P.s surtout. auprès de chantiers d'une certaine 

dimension; toutefois, des informations d'une autre provenance semblent la 

r-onfirmer. L'utilité de passer à des bateaux plus grands, pour les mêmes 

techniJ:mes de pPr-hP-, reste encore à démontrer; étant donné le caractère parfois 

irrationnel des décisions pr:ŒP.s en la ma.tière, il pourrait s'agir d'un souci 

d'imitation, visant dans certains cas à s'assurer la P!ésence d'un bon équipage. 

tJne remaroue analogue pourrait être formulée en ce qui concerne les instruments 

électroniaues (présence de deux échos-sondeurs, 1m graphique et 1 'autre visuel, 

et encore plus du radar, en particulier pour les bateaux de la Toscane), ainsi 
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rrue 1 'apparei.llr1.ge a.uxilia.ire comme lP. pilote automatique, le lève-ancre 

hydra.ulirrue etc ••• et enfin 1 'adoption sur toutes les baroues de service de 

moteurs pour la. propulsion. 

Une dernière remarque concerne l'ensemble des opérations effectuées par rapport 

aux programmes de travai 1 i ni. tialement prévus. Ce que nous avons dit dans 

l'introduction semble rester valable. Le changement danR le programme d'étude 

porte en effet plus Rur la signification rru 7 ont pMse les différentes phases 

de travail aue sur l'ensemble de celui-ci. 

En effet, on peut affirmer que l'on est parvenu à définir un "modèle économique 

d'exploitation du bateau", bien que la possibilité d'appliq-uer une même règle 

à l'ensemble des bateaux examinés soit évidemment limitée. 

Pour bien le montrer, il suffit d'essayer de présenter de façon plus rigoureuse 

les méthodes appliquées. Dans les para.graphes p_récédents, on a préféré 

simplifier l'exposé afin d'en faciliter la lecture; maintenant un langage 

synthétique peut être plus clair. 

Les variables indépendantes (technologiaues et de gestion) qui interviennent 

~ont au nombre de quatre : 

longueur du bateau 

équipage 

sorties/an 

distance de 1~ zone de pêche 

M. 
lZ 

N. 
1Z 

B. 
1Z 

D. 
1Z 

La quantité p@ch~e est donnée par la formule : 

- La recette par la formule 

ou U. = "cotrillade" 
1Z 

= prix moyen de la quantité pêchée 
suivant la zone de pêche et la 
technique de p~che 



- La 11 cotrillade'' par 

U. = u B. N. 
lZ Z 1Z 1 Z 

- Le coût du carbur~.nt par 

C. = a + b B. D. M. 
lZ Z ~ 1Z ~z lZ 

- Le coût du lubrifiant par 

L. = ~ C. 
"! z z 1 z 

- Le ~oût de 1 :::~. ~1 ace n~ r 

G. = o + e B. M. 
1.'7. 7. 7. 17- l.Z 

- J,e ~mît defi r:Hi FSeR par 

-L'entretien de la cocrue par 

s. = s. OÙ 
lZ 1Z 

L'entretien du moteur par 

o. = 0 1z Iz 

- L'entretien des filett:=: par 

w. 
1Z 

-L'assurance par 
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I représente un ensemble déterminé de iz 

où t
1 

est un ta.ux fj xe et y
1

, y 
2

, y 
3 

des pourcentag-P.R de 



Y = valeur de 1 a. co(Tue 
s 

Y = valeur du moteur rn 

Y = valeur des éqùipements a 

Les frais de commercial isa.tion par 
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C! = c' R. - /) c" (R. - K. ) 
1Z Z 1Z ~J Z Z 1Z 1Z 

où /) vaut 0 ou 1 suivant 1 es zones .P 7o 

Les vivres par 

- Les charges sociales pa.r 

Z. = f 1 (N. ) + f 2 LZ 1~ Z 

- I.a. part a.ttrj bu~e à 1 '~qui. pap-e pA.r 

+.0 j. +k' R Yl 7J 67. 1.?. :r· 77. a. ) 

P-st nne certaine fonction de la 
composition d.e 1 'équipage pour le 
versemPnt d.es cotisations à des organes 
r.entra.ux et f2 à des oreaneF.t locaux. 

7t 

où \/t ePt ~on~ta.ntP- pour ~hA.que zone Pt pour cha.quP- ter.hni r:ruP- et où 1 ·.z 
1 a. va.l P-ur é! P i A. neut être de 0 ou 1 sui va nt. 1 eP ?:On es 

./....., J ?. . 

- Les imp8tP par 

I. 
1Z =/g • t21 (R. - c. ) LJ t A /) t HP z 1 z 1 z +/...:> 0 22 vv.. + /-' q 23 . 

oZ l Z .- Z lZ 

- LeP amortiRsernP-ntP par 

X. = t 3 (yll. Y . + Y~. Y · + Y~ Y ) lZ SJ7t ï ID17t ·n ar.7.. 
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-Les intér@ts sur capitaux emprunt~s par 

La rémunération du capital pro'Pre pP.r : 

T2. = t5 (y7 y . + Ys y . + Y9 y . ) 
__ 1. z F J z m1 z a1 7J 

Les valeurs de certainR paramètres ( le:=: J., ] es Yaleurs de C. , G. , L. ) ~ont 
17. 1?: 17J' 

obtenues par intP.rpolation linéaire avec les moindres carrés. 

Certain:=: paramètres restants (c , AI , oi , m1 , ut , vt ) sont obtenus à z - z z z z .z 
partir de moyennes de valeurs observ8es; les autrPs Aont fixés sur la ba~e 

d'autres information~, de même que les r1 et f 2z. 

La valeur des paramètres adoptés dans chaque cas a été indiquée soit dans le 

texte, soit dans 1 'annexe 1.2. 
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/1 .• 1. - Pr~mierF: schéma.f) rte comptes dr exnloi tatien 

LeF donn~es cal culées :iuFqu' j_ci pe:nnettent d'établir 1 es compt.~!1 dr axploj­

tF!.ti on des bateaux types conformément ~;ux règles proposées d.a.n~ 1~ +.n.ble::tu 5. 

T,es réflul tat.E'- fiP'Urent da.n~ les tableaux 30, 31 et ~?. (1) 

LAs posteR aui n'ont pF!s enrore P.t4 examinés :narce qu'ils rP.Fm1t.Pl"l+; rtP. 1-~ 

comb1 na.i Pon des va.l e,1T.'r=: cal culP.es T'r9cédemment, ~ont les f!ui v~.nts : 

intér~tF et nrofits bruts 

revel'lu de 1 'entrepM se 

profit. ou n~rte d' eypJ.oj tA.t.i.on. 

Sj. 1 'on examine ~é-parément 1 es comntes des bR.tea.ux t:vp€'s onérant dans 

les trois zones, on observe que : 

pour tous les bateaux types de la Toscane, les comptes Pe soldent 

par une perte d'exploitation; le revenu de l'entreprise est positif 

seulement pour troi~ bateaux (le 3ème, le 4ème et le ?ème); les 

intérêts et les profit~ brutP sont positifs pour tous les bateaux 

sauf deux (le Sème et le 9ème); 

1 'exerci 0e ne se solde nar un profit pour .!lucun den bateaux fran.0a.i f"; 

le revenu d~ l'entrepri~e es+ poPitif pour un seul bateau (le 8ème); 

les intérêtP et les profit~ bruts sont positjfs pour trois bateaux 

(le 4ème, le 6P.me et le 8ème); 

pour ouatre bateaux t:vpe~ onérant dan~ 1 r 1\dr-ia.tiMle (le !IP.me, le t;ème, 

le 6ème et le 7ème, tous "à chalut-boeuf"), l'exercice se solde par 

nn profit: 1 P. re,rerm rl e 1 'Al'lt T'P.nri sA Pst. po~i- tif pour tous 1 eR ba.teaux 

À. r,halut-boeuf; les int_P.rêts et les profits bruts ne sont né-n:-ati fR ŒUP, 

pour 1 e -premier ba.teF.t.u. 

(1) Les valeurs indiqupes da.n~ le t?bleau Ront toutes arrondies aux 1.0 000 lires 

et peuvent none pRrfoi s di ff~~r- 1 P.~rement de celles aui sont i nrlinuées dans 

les tableaux partiels. 



TAB. 30: 

Bateaux types de la Toscane 1 premier achéma de compte d'exploitation (en milliers de lires 1968) 

1 1 1 

1 Postes 
1.1 

1 

1.3 1.6 1.8 
1 

1.2 1.4 1.5 1.7 1.9 j 

1 
t 

i 1 1 1 

! lo RECETTE 
l 1 

21.520 25.320 29.270 30.060 30.210 31.720 38-740 35.160 41.220 
1 

2 = 2.1. + 2.2. + 2.3. CONSOlvÂJvlATION INTER- 7.540 8.930 10 .o.~.o 10.590 11.780 i = MEDifu:RE 10.720 13.390 13.320 15.790 
1 1 

1 
l 

1 

2.1. - carburant, lubrifiant, glace, caisses! 4.280 5.370 6.090 6.570 6 .6.tO 7.240 8.030 8.070 10.130 1 
i 

2.2. - entretien ordinaire 1.750 1.750 

1 

1.900 1.900 1.900 2.220 2~220 2.480 2.480 
1 2o3• - services généraux 1.510 1.810 2.050 2.120 2.180 2.320 3.140 2.770 3.180 

116.390 
! 1 

3 • 1 - 2 e V .AL&JR AJOUTEE 13.930 19.230 19.470 19.490 19.940 25.350 21.840 25.430 1 

1 
3ele - rémunération du travail 10.440 11.870 13.530 13.800 14.130 1{.540 17.570 16.100 18.7 50 1 
3e2• - transferts 170 200 230 240 240 ..:50 310 . 280 330 1 

; 1 
1 1 i 3&870 1 

1 

3e3• - amortissements 3.200 3.930 4.250 4.730 4.920 6.060 1 6.620 7.310 1 

1 
1 

1 

1 3·4· = 3 - t3·.1. + 3.2. + 3.3.) = intér3ts 
1 

1 

l 

1 
et profits bruts 170 

1 

390 1.600 1.180 390 230 1.410 ~ ::..160 - 960 1 

1 360 480 
1 

3~4•1• - intér:êts sur capitaux empruntés 500 550 650 700 890 1.020 1.100 

1 
i 3.4.2. = 3•4•- 3.4.1. =revenu de l'en- 1 - 190 

1 
- 90 1.100 630 - 260 - 470 520 - 2.180 - 2.060 

1 treprise 1 ! 4• REMUNERATION DU CAPITAL PROPRE (1) 
1 

980 i 1.080 
1 

1.180 1.220 1.30C 1.390 1.630 1.840 1.850 l 

~ 1.170 1- 1.560 

i 
1- 1.170 

1 
80 

1 

- 1.860 1- 4.020 j 5· = 3e4e2e - 4 = PROFIT OU PERTE DTEXPLOI-

1 

- - 590 - 1.110 - 3.910 
TATI ON 1 ! ; 1 1 1 l 

~ 
1 

(1) - taux adopté 5 % 



TAD. 31: 

Bateau;x: types de l:a. FrMce : Breffiier schéma. d-e- eornnt~_.à~~~-~tion (en milliers de lires 1968) 

l 
1 

1 

Code du bateâ.u type 

Postes 

le RECETTE 

2 = 2~1. + 2.~. + 2.3. = CONSOMMATION INTER­
MEDIP!RE 

:l.l. - carburant, lubrifiant 

2.2. - ant~etien ordinaire 
~2 J3• - ser-vices généraux 

3 = 1 - !J. = VALEUR AJOUTEE 
Js-1. - rému~fv.:;;,Çon du navai1 
3.2. - transferts 
3e3e - amortisserne&~s 

3,4. = 3 - (3.1. + 3.2. + 3e3e) = intér~ts 
et profits bruts 

1 3•4•1• - intérêts sur capitaux empruntés 

1

. 3•4•2• = 3e4- 3.4.1. = r~anu de l'entr~-
f.!'l.Se 

4• REMUNERATION DU CAPITAL PROPRE (1) 

5• = 3e4•2• - 4 =t PROFIT OU PERTE D'EXPLOt ... 
TATION 

{1) - taux adopté 1 5 % 

2.2 

i 

14a310 j 11.790 

2.050 

400 

2.120 

510 

1.040 1.040 
610 570 

12.260 1 9.670 
9.790 1 8.120 

100 1 80 
2.610 2c820 

- 240 - 1.350 

- 560 - 1.700 

1 770 830 

1 - 1.330 - 2.530 

J 

2.3 

10 .• 720 

2.030 

420 

1.040 
5'70 

8.690 
7.570 

70 i 
2.980 

- 1.930 

- 2.300 

850 

- 3.150 

2.4 

16.160 

2.130 

360 

1.070 
700 

1.,1..030 
10.660 

110 
2.910 

350 

- 20 

880 

- 900 

2.5 

15.150 

2.330 

560 

1.070 
700 

12.820 
10.110 

100 
3.090 

- 480 

- 870 

900 

- 1.770 

1 

2.6 

18.4501 

2.5401 

66ol 
1 
1 

1.0701 
810 \ 

1 
15.9101 
11.950 

130, 
3.6101 

220 

2.7 

16.910 

2.580 

440 ( 

1.140 
1.000 

14.330 
11.130 

120 
5.170 

- 2.090 

- 220 - 2.840 

980 

- 1.2001 

1.260 '1 

- 4.100 1 

2.8 

i 
1 

24.7101 

3.110 
1 

870 

1.140 
1.1oo 1 

1 

21.6001
1 

15.770 
170 1 

4.4001 
1.360 

760 

1.150 

390 



TAB. 32: 

Bateaux tYPes de l'Adriatique 1 premier schéma de compte d'exploitation (en milliers de lires 1968) 

Il . JP.f:liJI'TB • 

1 consori!I~ATION IlW.lliR-
I 2 = 2 .. 1. + 2.2. + 2.3. = ~'IEDIAIRE 
i 
1 
1 
1 
i 

2.1. - Cllrbn:ra.nt, lubri.fiant,glaoe, caisses 

2.2. - entretien ord.inair·e 

1 

3.1 

22.030 

4.290 

1.540 

1.450 
1.3CO 

3.2 

26.430 

4.700 

3.3 

25.120 

6.670 

1.660 

1

, 3.lt~.O 

1.450 2.100 
1.590 1.430 1 2.3 .. - services géné'raux 

1 3 = 1 - 2 = VALEUR AJOU'l'EE 
J j..l. - rémunération du travail 

il 17.7 40 
14 .. 110 

20 

i 21.730 ,1 18.450 
1 16.680 13.230 

40 ~-0 i J.2. - transferts 
j 3 .. 3 .. - a.'TIO'I'tissements 
! 3•4• = 3 - (3.1 + 3.~2 + 3.3.) = intér~s 
i et pruf~ts ~uts 
' 1 

j 3•·4•1• - intér"'@ts sur cap:l taux empruntés 

1 

3-.:4e2e = 3•4• - ).. .. 4 .. ~. = ~~riu de 1 'entre-
pr~se 

! 4• RHvruNERATION DU CAPITAL PROPRE ( 1) • 
' 1 

3.850 4.680 3.890 

- 24011 330 1 

550 ! 700 l 
- 790 - 370 

940 1.060 

1.290 1 

5ï0 
720 

j 5• = 3•4•2• - 4 = PROFIT OU PERTE D'EXPLOI- -1.730 i -1.430 

I
r T~~ l 

870 

- 150 

~--------------------------------------1__ i 
(1) - taux ado·pté : 5 % 

3.4 

33.760 

7.310 

2.970 

2.510 
1.830 

26 .. 450 
17.300 

30 
3.990 

5.130 

630 
4.500 

930 

3.570 

3.5 1 3.6 

33.600 

7.550 

3.190 

2.510 
1.850 

26.050 
17.000 

40 
4.250 

4.760 

680 1 
1 

4.080 

970 

3.110 

40.400 

8.650 

3.600 

36.960 

9.000 

3.990 

2.840 
2.170 

27.960 
18.-730 

60 
5.500 

3.670 

920 
2.750 

1.180 

1.570 

1 
i 

~ = 
1 
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Il est vrai oue, étant donné la façon dont ont été obtenuP.s ]P.R donn0es 

ponrrFd-f: e~ti.mer r-ue l'Âf"!"Uiljbre est au fond réa.liPé pour ]es hilanP oui 

se Roldent par un ~rofi t ou une perte de 1 'ordre de 500 mille lires, ce 

0ui cnrr~sponrl à des variat:i.onP de 1 'ordre de 2 à 1! cf: des rec~ttes. Cela 

ne rnodifi.e pas en tout r.a.P l'esRence des rP.sultat~, mais in~i.te à réfléchir 

sur 1 P.S r.a1l8es rrui les ont prod.ui tA; il semble en effet impoP.sj. ble 

d'admettre crue denx flottes en plein développement, comme celle de la 

Tosc~.ne Pt ~elle de la c8te médi terranéern1P. frn.n0ai Re, puissent être 

C8ractéri RP.es par deR résul tatR économim1es conRta.mment négatif~. 

t1. ?.. - B_évisi.~.rn je~~-~ es _j_~~~~-<?._i_f:_aj;_~:oll ~.1..! 1 e~:..._ba~ea2~L-~'1?!.':.~-~-~-}:=t .rrC?_f?_r~-~ 

et d. e 1 a Fra.nf'e 

En ce r:rui con~erne les bateaux français, il faut signaler aue lr1 p~che à 

la sardine et aux maquereaux constitue 1 'activité principale de la ma,jeure 

partie d 1 entre eux, mais non pas leur seule activité; pendant une partie 

de 1 'année, ils se consacrent surtout soit à la pêche au thon soit à la 

pêche à la traîne. Par conséou.ent, 1. es valeurs du tableau 31 peuvent 

être corri~ées (tant en ce m.1i concerne les amortissemP-nts qu!en ce rrui 

concerne les intérêts F-ur les capitaux empruntés et la rémunération du 

ca.pi tal, naturellement), de manière à attribuer à la pêche au poisson bleu 

une pRrtie seulement du total des chPrp-es financières imputées à une 

année d' exploi ta.tion. Sur la ba~e des informations recueillies, nous 

estimons ~1e l'on peut admettre une réduction de 1/i des valeurs des trois 

pof'!tes rusmentionnés. LeR résultats obtenus fi~rent au tableau '33. 

Les résulta.tP de la révision montrent 

~ue l'on n'a une perte rrue pour trois des huit bateaux (le 2ème, le 

3ème, le 7ème), alors que l'équilibre est sensiblement réalisé pour 

auatre d'entre eux (le 1er, le 4ème, le 5ème et le 6ème) et ~'un 

bateau réaliPe un bP.néfic~: 

CTUe le revenu de 1 'entrenrise n' eRt népati f f!'Ue pour 3 ba.teaux (le 

?ème, le )ème et le 7ème); 

qu'il en va. de même pour le poste "intérêts et profits bruts". 



TfJ3. 33: 

Révision du compte d' exploitation des bateaux t;rpes de la France (en milliers de lires 1968) 

-" 

1 2.1 2.2 2.3 2.4 2.5 2.6 2.7 2.8 
1 Pœtes 

1 ! 

1 
' 

le RECETTE 14.310 11.790 10.720 16.160 15.150 18.450 16.910 24.710 1 

1 C.Q.NroMMATION INTER- 2.580 l 2 = 2.1. + 2.2. + 2~3. = MEDIAIRE 2.050 2.120 2.030 2.130 2.330 2.540 3.110 
1 2.1. - carburant, lubrifiant,glace, caisses 400 510 420 360 560 660 440 870 i 
1 

1 
f 2.2. - entretien ordinaire 1.040 1.040 1.040 1.070 1.070 1.070 1.140 1·;140 

1 2e3e - services généraux 610 570 570 700 700 810 1.000 1.100 
1 1 

14.030 
1 

3 = 1 - 2 = VALEUR AJOUTEE 12.260 9.670 8.690 12.820 
1 

21 .. 600 

1 

15.910 1 14.330 1 
3elo - rémun~~ation du travail 9.790 

1 
8.120 7.570 10.660 10.110 11.950 

1 

11.130 15.770 
3.2. - transferts 100 80 1 70 110 100 130 120 170 

l 
1 

! 

1 
3e3• - amo~tissements 1 1.740 1.880 1.990 1.940 2.060 2.410 

1 
3.450 l 2.930 

3•4o = 3 - (3.lo + 3~2• + 3.3.) = ~t~ts 1 
1 

1 

1 630 L!lO - 940 1.320 550 1.420 1 - 370 2.730 1 ....-t lJ!<>-fi ts bruts 
1 1 

-
1 

} ... 4.1. - inté:r:~ts sur capitaux empruntés 1 210 
1 

230 250 250 260 290 500 1 .:t::o 1 
1 

1 3•4•2• = 3e4• - 3.4.1. = ~u dé l'en- 420 

1 

- 640 -1.190 1.070 290 1.130 - 870 
1 

~.330 1 

1 treprise 

1 
1 4• REMUNERATION DU O~..PITAL PROPRE 510 550 ! 570 590 600 650 840 ! 770 
1 

1 

1 : ; 1 

i 
1 

5. = 3.4e2e - 4 = PROFIT OU PERTE D'EXPLOI- 1 i -1.760 480 - 310 
480 l -1.710 

1 
1.560 - 90 ! -1.190 1 

1 

TATION l 1 
1 1 
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Pour ]~s batf!a.uY rru.i. onèrent sur les c8tes de la Toscane, la ~jtua.tion est 

difff:rente; i1 PRt clajr, avant tout, quïils ne r~ussif"sent pas à amortir 

le ba.te~.u rl.nrnnt. la, période rrue nou~ RVOY!s fixéE=! et/ou à obtenir une 

rérnun~rati on dn capital investi. 

A +,; trr- o 'PxpP.ri P.rtce, O'!" ~. rP.f';:,i t 1 e~ comptes éconorni,...ues Rn prolon(."eant 

d'un tierR }A nurée d'utjli~ati.on deR nif'fpren.ts élémentR, c'est-à-dire 

en l.q. fixA.nt h 18 An~ e'Ylvi.ron ponr la coc:rue, à 10 anP pour le moteur et 

à 7-A a:n~ pour ] es érruipemP-nt.~. 



TAB. 34: 

Révision des comptes éaonomi.qlJ.es des bateaux tYJ)as de la TQ..acan.e; prQlongement d.e !13 de };a d-_urêe d 'u.til_isatron du bateau 

(en milliers de lires 1968) 

1 1 

1 
1 1.1 1.2 1.3 1.4 1.5 1.6 

1 

1.7 1.8 
1 Qu 

' 1 i -3 = 1 - 2 = V1\LEUR AJOUTEE 13.980 16.390 19.230 19.470 19.490 19.940 l 25.350 21.840 
1 

3.1. - rémunération du travail 10.440 11.870 13.530 13.800 14.130 14.540 17.570 16 .lOO 

3.2. - transferts 170 200 230 240 240 250 310 280 

3e3• - amortissements 2.130 2.620 2.580 2.830 3.150 3.280 4.040 

' 

4 • .+20 

1 

3 .. 4. = 3 - (3,1. + 3.2. + 3.3.). = intér~ts 
et ,profits bruts 1.240 1.700 2.890 2.600 1.970 1.870 3.430 1 1.040 

l 

3•4•1• - intér~ts sur capitaux empruntés 360 480 
1 

500 550 650 700 890 1.020 
3•4•2• = 3•4• - 3~4 .. 1e =revenu de l'en- 880 1.220 2.390 2.050 1.320 1.170 2.540 treprise 1 20 

4e REMUNERATION DU CAPITAL PROPRE 980 1.08J 1.180 1.220 1.300 1.390 1.630 1.840 

c:;. = 3.4e2e - 4 = PROFIT OU PERTE D'EXPLOI- - 100 140 1.210 830 20 - 220 910 - 1.820 q'A:'I'ION 

i 
1 

1.9 
1 
1 

1 
1 

i 
1 25.430 
! 
1 
1 18.750 

330 
'1 

4.sso 1 

j 
1 

} 
l • .VO 

1 
1.100 

370 
1 
l 

1.850 

- 1.480 

1 
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Comme on le voit, la réduction des charges d'amortissement aboutit à 

des résultatR économi~1es bien meilleurs au total. 

En effet : 

deux bateaux seulement (le 8ème et le 9ème) accusent une perte 

d'exploitation, alors que pour les autres, à 1 'exception du 3ème 

qui enregistre un résultat positif, l'équilibre est sensiblement 

réalisé, puisque le profit ou la perte sont de l'ordre de ou 

inférieurs à 5 % des recettes et que le montant de ces dernières 

peut varier, parfois même notablement, pour des causes tout à fait 

a.ccidentAlles; 

aucun bateau type n'a un revenu de l'entreprise négatif (le 8ème); 

pour tou~ les bateaux, 1 e poste "int.érfH~ et profits brutE"" est 

positif. 

En vérité, ces calculs correspondent à un artifice de comptabilité; la 

vraiA raison aui just.ifi~ le maintien et même le développement d'une flotte 

de pêche caractérisée par des comptes économiques aussi peu encourageantE! 

doit être recherchée probablement dans les facilités de crédit particulières 

dont réussissent à bénéficier de nombreux bateaux toscans en s'inscrivant 

dans des ?:one,;:: relevant de la compétence de la ''Cassa del Mezzogiorno··. 

Bien cru'il n'ait pas été possible d'évaluer de façon assez précise les aides 

qu'ils obtiennent réellement, on peut dire avec certitude ~u'elles Pont 

supérieures à celles mli ont été prises comme hypothèse de travail. 

L'existence de conditions de crédit fondamentalement différentes de celles 

que nous avons admises aboutit à une a.bP.ence de concordance P.ntre le compte 

économique du br~.teau et celui de 1 'armateur. "F!n effet, si celui-ci obtient 

des conditions de erP-dit lui permettant dP. réduire 'YlettemPnt lP. montant 

initial du capital nP.cessa:ire pour commen~er à. eY.ercAr son acti,ri.té, il 

sera. amené à prendre des in.itiatives rrui, sur le pl8.n pen:::onnel, peuvent 

avoir de~ conséquences poPitiveR, mais qui., avec une comptabilité correcte 

ou pour 1 'ensemblP. de ] a collectivttP peuvAnt Fe révéler négatives. 

4.3. -Structure de~ comnteR d.'eY.ploit~tion 

Les di ff~rences existant entre 1 es ré sul tA.t f! P.conomi rru.es des batea.ux types 

des trois zoneF sont Fi importantes qu'ellPs méritent un examen approfondi 

des causes pos~ibles de cP.s diff8rences, mêmP. si lA ~omrarr~.if!on avec }P.P. 

b.:::~_teauy n~ 1 ::t To~r.A:ne T'T'0~err+:e NH~lrru~P. rH f'fi_c,,1 t.PF'. 
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Un i nF"trument d' anrJ.lyPe i ntéresPa.nt l=!st constitué pa.r la ventilation des 

comptes d'Bxploitation en pourcentage (la recette de chaaue bateau étant 

égale à cent); on a 1 'ha.bi tude de présenter cettP- a.nR.l;rpe comme P.xamen de 

la fltrncture des comptes économiCTueP. 

Les données fi gurP-nt dR.'Y'!~ 1 P.S tRbl eRnx 3 '), 36 et "37 ~ pour 1 es ba.tl=!aux typeR 

ne lP Fra.nr.e, on s'est rPféré 8.1'X données réviRées, alors qtle pour ceux de 

la Toscane, on n a p~.P .]ue:é nt?ceRRai re ne modifier 1 es résultats fourni. s 

par les premières élaboration~ (t::J.b. 30). 

La première di ffP.rence consi Fte dans 1Jne rP.paT'ti ti on di fféreTJte entre 1 a 

conRommation intennédiaire et la VR1eur ajoutée; -rour 1eR bR.teauY. dP. l r:t 

Toscane, 1~ consomma.tion interm~dü=ti re re:rr~Rente unP f'racti.on de la 

recette plus élevée ~ue pour les bateaux des autres zoneF : 20 % environ de 

plus qu'en France P.t 15% environ de plus rr11e dans 1 'Adriaticrue. Naturel­

lement, des différences opposées caractérisent la valeur ajoutée et sont 

imputables essentiellement aux coûts relatifs à la consommation de carbu­

rant, de 1 ubri. fiant, de glace et de cai Rses. 

Ces différences proviennent essentiellement de deuy facteurs 

Le prix moyen du poisson bleu le long du littoral toPcan, au cours 

de la période de référence, se situait au même niveau que celui du 

poisson pêché à la senne tournante dans l'Adriatirrue et à un niveau 

1 égèrement Pupéri eur à celui du prix franqa.i P. 

Pour 10 k~ de poisson déba~ué par les bateaux toscans, on a une 

consommation de 7 à 8 kg de glace et d'une caisse, et les coûts sont 

supportés par le pêcheur (100 à 150 lires la caiPse, 8 à 10 lires le 

kg de a;lace). 

Par conséquent, s'i] est vrai que le noisson bleu du J.ittoral toscan est 

mieux conditionné que celui d'autres zones, il est éF,alement vrai que, 

étant donné la répartition actuelle des coûts, cette rrualité supérieure &1 

produit entraîne une augmentation du coût de production à la char~e unirrue­

ment de 1 'entrP-nrjse de pêche. L'importanr.P. tSconomicnJe d'un petit nombre de 

facteurR qui nourratent sembler nép,-lir;-eableP (obli~ation de remplacer les 

caisses, paiement direct par le pêcheur) incite à s interroger sur les 

conséquences des usages locaux et sur la nécessité de les recenser correcte­

ment. 



TAB. 35: 

Bateaux types de la Toscan~; ventilation en% du compte d'exploitation (version initiale) 

~~ateau type . 1 

1 Postes . ---------~ 
i 
ile RECE'ITE 
1 

!2 = 2.1. + 2.2. + 2.}. = OONSŒ~TION INTER-
1 MEDIAIRE 
1 2.1. - carbur~nt, lubrifiant,glace, caisses 

! 2.2. - entretien ordinaire 
! 2~3. - services généraux 

1

3 = 1 - 2 = V.ALEUR AJOUTEE 
3~1• - rémunération du travail 

1 3.2. - transferts 
1 3.3. - amortissements 

1,' 3•4• = 3 - (3.~1. + 3_~2 .. + 3.3.) = intér3ts 
et profits bruts 

1.1 

100,0 

35,0 

19,0 

8,1 
7,0 

6~,0 
48,6 
o,8 

14,8 

0,8 

1,7 j 3.4.1. - intér3ts sur capitaux empruntés 
1 3•4•2• - 3•4• - 3•4•1• =revenu de l'en-
I treprise 
1 -'1 ,. REMUNERATION DU .CAPITAL PROPRE ! . 1- ::: 
j 5• = 3e4·e2·e - 4 = PROFIT, OU PERTE D'EXPLOI-
t TATION 

1 

- 5,4 

1.2 

1 100,0 

3.5,3 

21,2 

6,9 
7,2 1 

64,7 1 
t!-6,9 
0,8 

15,5 

1,5 

1,9 
- 0,4 

4,3 

- 4,7 

1 

1.3 

100,0 

3!:-,3 

20;8 

6,5 
7,0 

65,7 
46,2 
0,8 

13,2 

s,s 
1,7 
3,8 

4,0 

- 0,2 

1.4 

1100,0 

35,2 

21,9 

6,3 
7,0 

1 64,8 

1 
45,9 

1 

o,-s 
14,1 

1 

4,0 

1,8 
2,2 

1 4,0 

- 1,8 

1.5 

1100,0 

35,5 

22,0 

6,3 
7,2 

64,5 
46,8 
0,8 

15,6 

1,3 

2,1 
- 0,8 

4,3 

- 5,1 

1 

1 

1.6 

100,0 

37,1 

1 22,8 

7,0 
7,3 

62,9 
45,9 
0,8 

15,5 

0,7 

2,2 
- 1,5 

4,4 

- 5,9 

1.7 

100,0 

34,6 

20,8 

5,7 
8,1 

65,4 
45,4 
o,8 

15,6 

3,6 

2,3 
1,3 

4,2 

- 2,9 

1.8 

1 100,0 

37,9 

23,0 

7,0 
7,9 

62,1 
45,8 
o,s 

18,8 

- 3,3 

2,9 
- 6,2 

5,2 

- 11,4 

1.9 

1CO,O 

3S,3 

24,6 

6,0 
7,7 

61,7 
45,5 
0,8 

17,7 

- 2,3 

2,7 
- 5,0 

4,5 

- 9,5 



TAB, 36: 

Bateaux type de la France ventilation en% du compte d'exploitation (compte révisé) 

Code du bateau type 

2.1 2.2 2.3 2.4 2.5 2.6 2.7 2.8 
Postes 

1. RECETTE 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 

2 = 2.1. + 2.-2. + 2.3. = CON~'!ltlATION INTER-
MEDIAIHE 

14,3 18,0 18,9 13,2 15,4 13,8 15,3 12,6 

2.1. - carburant, lubrifiant,g1ace, caisses 2,8 4,3 3·,9 2,2 3,7 3,6 2,6 3,5 

2.2. - entretien ordinaire 7,3 8,9 9,7 6,7 7,1 5,8 6,8 4,6 
2.3. - services généraux 4,2 4,8 5,3 4,3 4,6 4,4. 5,9 4, 5 --.1 = 

1 

3 = l - 2 = V~'.sLFlJR .AJU~~ 85,7 82,0 81,1 86,8 84,6 86,2 84:7 87,4 
~.1. - rémunération du capital 68.t4 68,8 70,6 66,0 66,7 6~,8 65:8 r.~ ., 

"'--..,: ~ ... 

3e2o - transferts 0,7 C,7 0,7 0~7 0,7 0,7 0,7 0,7 
3-3· - amortissements 12,2 15,9 18,5 12,0 13,6 13,1 20,4 11,9 

3·4· = 3 - (3.1. + 3.2. + 3.3.) = intér~ts 4,4 - 3,4 - 8,7 8,1 3,6 7,6 - 2,2 11,0 
et profits bruts 

3.4.1. - intéFêts sur c&pitaux empruntés 1,5 2,0 2,3 1,5 1,7 1,6 3,0 1,6 
3e4e2e = 3'-l·4• - 3o4ele = revenu dé 1 'en- 2,9 

treprise 
- 5,4 - 11,0 6,6 1,9 6,0 - 5,2 9,4 

4-) REMUNERATION DU CAPITAL PROPRE 3,5 4,'i 5,3 3,7 3,9 3,5 4,9 3,1 

5· = 3•4•·2• - 4 = PROFIT OU PERTE D'EXPLOI-
- 0,6 - 10,1 - 16,3 - 2,0 2,5 - 10,1 6,3 TATION 2,9 



TAB. 37: 

r=======~ bateau type 
1 1 

1 

1 

1 i 

1 
1 

!Postes ~ 
1 

1 
, 

3.1 

1 

3.2 3.3 l 3.4 3.5 3.6 3.7 
1 1 

1 
1 1 

1 

1 1 

1 

1 

l1 R .'"'ETrrE 100,0 100,0 100:0 100,0 100,0 100,0 100,0 1 • \-~J- ";>. "r ...... 

! 
i ~- "':' .. ..!.. 2.2. + 2 .. 3. = CO~I-?f~!.:f.~'!'IOl~ I-1-~- 19,5 17,8 26,6 21,7 22,5 21,4 24,4 ; ""'- "-· ..L •• 

1 1 
2.1. _ ..... carb~rant, ~1EDIAIP.E 

lubrifiant, glace, caisses 7,0 1 6,3 12,5 8,8 9,5 

1 

8,9 10,8 
1 1 

1 
! 2.2. - entretien o~dinaire l 6_,6 5,5 8,4 

1 

7,5 7,5 7,0 7,7 i 1 
1 .., ..... services généraux 6,0 1 

"'. ,j. - 5,9 1 5;7 5,4 5,5 1 5,5 5,9 1 
! i 

j3:= 1 - 2 = V ALEJR t1w;"TEE 80,5 82,2 73,4 78,3 77,5 78,6 75,5 

i 3 .1. - rémunération du travail 6t;., 1 63,1 52,6 51,2 so,s so,s 50,7 
,.., ,.. transferts 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 i .., . .~... -· 0,1 1 

1 
1 

1 

,.., ? 17,5 17,7 15,5 1 11,8 12,7 11,9 14,9 1 
~:-v o - a;m<Yrt i·s eement s • 1 3.4 .. - ,.., r ..... 1 . ,.., ? ..... ..., ) • t-, At 1,2 1,3 5,2 15,2 14,2 15,8 9,9 1 

1 

- ~- ~~·~• T ~·~• + _, . .j • = ~n ere s -- 1 
et pro-fits bruts i 

1 3.4.1.- inté"~"B+.s fiu:r ca.pi-taux empruntés 2,5 
l 

2,6 2,3 1 1,9 2,0 2,0 2,5 

1 
3.4.2. = 3.4.- 3.4.1. = F~~enu de l'en- - 3,7 

J 

- 1,3 2,9 1 13,3 12,1 13,8 7,4 1 

1 !. 

treprise 
'"t'• :~~~üN6rtAT:LON DU CAPI-TAL PROPRE 4,3 

1 

4,0 
1 

3,4 2,7 2,8 2,6 3,1 
i 
1 - = 3 .4.2. - 4 = PROFIT OU PERTE D 'EXPLOI- 1 1 ;) • - 8,0 - 5,3 - o,s 10,6 9,3 11,2 4,3 

1 
' TATI ON 

1 
i ! 

1 L 1 1 ..!,.___ 
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Il existe une autre différence quasi sy~téma.tique entre les rapportP. 

rémunération du trava.i 1 pour les bateaux à senne tournante et les 
valeur ajoutée 

bateaux à chalut-boeuf; alors que pour les premiers ce rapport est de 

70-75 % dans la plupart des cas, il est de 60-65 % pour les Feconds. 

Cette différence s'explique par la diversité des règles qui régissent la 

formation des parts; l'équipa~e des bateaux à senne tournante reçoit dans 

la plupart des cas 60 %du ''second montant", alors que celui des bateaux 

à chalut-boeuf reçoit 50% du second montant. 

En outre, les amortissements représentent une fraction des recettes qui 

varie entre 14 et 20 % pour les bateaux toscans et français et qui est 

d'environ 18 % pour les bateaux de 1 'Adriatique qui opèrent à la senne 

tournante, alors que cette fraction varie entre 12 P.t 16 % pour les batea.ux 

à chalut-boP.uf. 

Cette différence provient de 1 'abPence sur 1 es bateaux à chal ut-boeuf de 

barques de service, de sources lumineuses, de "power-block" etc. 

Au total, la Ftructure des comptes d'exploitation des bateaux toscans 

présente une rigidité financière plus grande : 

le capital d'exploitation aui correspond à la consommation 

intermédiaire est P.upérieur à celui des autres zones et représente 

une part plus élevée des recettes; 

la même remar0ue s'applique aussi bien a11x intérêts sur les capitaux 

empruntés ~ais dans une mesure rrui n'est· pas détenni nante) cru' à la. 

rémunération du ca.pi tal propre. Il faut noter aue le capital propre 

pour ces bateaux doit être de l'ordre de grandeur des recettes d'une 

année, alors que pour les bateaux à chalut-boeuf un capital propre 

correspondant à 1/2 ou 3/4 de la recette annuelle peut suffire (on 

compare le rapport en pourcenta.ge P.ntre ce poste et les recettes 

avec le niveau de 5 % pris comme première mesure de la rémunération 

du r.api tA1 propre). 

Des remaraues diamétralement opposées en ce aui concerne la rigidité 

financière des comptes s'appliquent aux bateaux à chalut-boeuf. 

:~ 
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tl.LI. - li!valua.tion du rendem~nt écono~e de 1 'activité de la pêche 

Pour évaluer globalement le rendement économi011e des entreprises de 

p~che, on peut retenir deux indices particulièrement importantF : 

le rapport entre le revenu de 1 entreprise et le capital propre, 

le rapport entre les intérêts et profits bruts et le capital total. 

Le premj.er indi{'Tue dans quelle mesure il est possible d'obtenir la rému­

nération du capital investi par l'armateur dans l'entreprise (soit pour 

l'achat de la corrue et du moteur soit comme capital circulant) et il con­

cerne donc le point ~e vue du chef d'entreprise; le second permet d'établir 

la rémunération moyenne de tout le capital investi (tant par l'armateur nue 

par les établi~sements de crédit ou par 1 'Etat) et concerne donc le point 

de vue de la collectivité. 

Les différences entre les deux indices reflètent naturellement l'importance 

du capital propre par rapport au capital total pour les différents bate8,nx. 

Les données sont regroupées dan~ le~ tableaux 38, 39 et 40. 

Pour les bateaux types de la Toscane, sur la base des hypothèses d'amorti~­

semPnt formuléP.s initialement ainsi que compte tenu des hypothèses d'inter­

vention en matière de crédit, le résultat de l'entreprise ne permet en 

aucun cas une rémunération adéquate du capital propre, même si l'on prend 

la valeur seuil d.e 5% (1); en outre, danR trois cas, il est certain que 

l'on peut procéder aux amortissement~ (le )ème, le 4ème et le 7ème); le 

rendement d.u capital total -{lUi n,est négatif que dan~ 2 cas sur 9- est 

très ba.s et ne peut être considéré comme rémunérateur de l'ensemble des 

investissements effectués dans l'entreprise de pêche. 

Pour les bateaux types de la France, dans troiR cas (le 4ème, le 6ème et 

le RèmP), le résultat économie-ne d'exploitation p~nnet non seulement 

à 'effectuer 1 es amortissement, mai R également d'obtenir une rémunération 

du capital propre supérieure au seuil fixé et donc de réaliser un profit; 

pour ces mêmes bate8ux, étant donné la composition du capi-tal, le rendemen+. 

attribué à l'ensemble du capitA-l investi est généralement inférieur au 

rendement relatif à la part de 1 'annatenr, même s'il est supérieur à 5 %. 

(1) Il faut noter en tout ca.P Gue 1 e rapport revenu. de 1 'entreprise !. 
• 

cq,pi tR.l propre P~t trè~ nroche de la valeur-seuil de 5 % ·'!)OUr le 

1ème bate8.u. 
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TAB. 38 1 

Bateaux tYPes de la Toscane : calcul d'indices de rendement économique 

(en milliers de lires 1968) 

: Code 
1 du 
: bateau 
: type 

: Revenu : 
a de 1 ' en- : Capital 
: treprise : propre 

1 Reve!!Y--1 Intér'êts : :Intér~ts et: 
~. : et : Capital :profits br.: 
: propre : pbrofti ts : total =--c-a-p-.~t:-o-:t:-.:: 
: (%) : ru s : : ( %) 11 --------:---------:---------: :----------:--------: -

: : 

1 

: 
1 

1 
1 

: 
: 
: 
1 
• • . • 
: 

: 

lol 

lo2 

1.3 

1.4 

1.5 

1.6 

1.7 

1.8 

1.9 

: : : : : : 
:-
1 

: 

' 1 

: ,_ 
:_ 
: 

190 

90 
1.100 

630 

260 

470 

: 520 
:_ 2.180 

2.060 

: 19.600 : - 1,0 s 170 : 
: 21.600 : - 0,4 s 390 : 
: : : : 
: 
: 
: 
: 
: 
: . . . . 
: 

: 

23.600 : 4,7 : 1.600 : 

24.300 : 2,6 : 1.180 
1 : 

26.000 1 - 1 ,o : 390 

27.700 : 1,7 : 230 
: 1 

32.500 1,6 

36.700 - 5,9 : 
36.900 - 5,6 : 

: 1.410 

' -1.160 : 
- 960 

1 

: 

' 
' : 
' 
: 

: 

31.200 1 

37.100 : 
1 

39.900 1 

: 42.100 
: 

47.100 : 
50.300 : 

: 

0,5 

1,1 

4,0 

2,8 

o,8 
0,5 

61.300 2,3 

69.700 : 1,6 
1 

72.500 - 1,3 
1 

' : 
: 
1 

: 
: 
1 
: 
: . • 
: 
: 
1 

1 

---·==-=·=·====·============·===================·---------------------··=· 

N.B. - Le capital propre figure dans le tableau 27, le capital total dans 

le tableau 12 et a été réduit de 10% 

collsvs
Text Box



~; 
., ·-

~ 

~' 

JL 

"'· 
r:, 
!i' 
~· 
~-

. 
l't ,, , .. 

~: 

' ' ·~. 

-83-

TAB. 39 . . 

Bateaux t~es de la France • calcul d'indices de rendement économig;ue • 
(en milliers de lires 1968) 

---------·-·===··=·===·-----------------··=···=·=====•======·=·=··======== 
Code : Intér~ts . :Intér3ts et: Revenu . 

: du • : Capital et : Capital :profits br_!_! . de 1 'en-
: bateau • propre profits : total . treprise 
: type : • . bruts . • . • • . . • • • • . . . 
• : : : • • : . . . . 2.1 420 : 10.200 . 4,1 • 630 : 16.900 . 3,7 . . • • • • 
: . • : . • 2.2 . 640 11.000 5,8 . 410 18.300 • 2,2 . 

• • • . . • • : • 
• 2.3 :- 1.190 11.200 • -10,6 :- 940 • 19.000 4,9 : . . . 

: : . : • 
2.4 1.070 11.600 9,2 . 1.320 19.400 • 6,8 • : . . . • • : : : : 

• 2.5 • 290 • 11.800 • 2,5 : 550 : 20.200 . 2,7 • • . . . • . 
• • : 8,8 • • • : . 2.6 • 1.130 12.900 • 1.420 . 22.300 . 6,4 . • . : • . • • • 
: 2.7 :- 870 • 16.600 : 5,2 :- 370 • 32.600 : 1,1 : . . 
: 2.8 

. . . • : : . • 2.330 • 15.100 • 15,4 . 2.730 28.000 9,8 . . . . . . • • : . 
----------------··==··============·==·=·=·=·=·====·===============•======· 

N.B. - Le capital propre est celui indiqué par le tableau 28 diminué d'un 

tiers; le capital total est celui indiqué par le tableau 13, diminué 

de 10 %, puis de 33 %. 
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TAB. 40 

Bateaux types de l'Adriatique calcul d'indices de rendement économique 

(milliers de lires 1968) 

========================================================================== . Code . :Intérêts : :Intérêts et: . • Revenu du • Capital et . Capital :profits br.: de l'en- . . . b::tteau : propre profits : total -~ . treprise : ap.tot; type prme: bruts . . . (~) . 
• : : ë : . . 
: : 

3.1 790 18.700 . 4,2 240 36.500 0,7 . 
: : . 

43.800 • o,B : 3.2 370 21.200 1,7 330 . . . . • . . . 
3.3 720 17.300 4,2 1.290 : 35.700 . 3,6 : • 

• 18.500 • : : . 
3·4 4·500 . 24,3 5.130 39.000 13,2 . : . . . . • 
3.5 4.080 19.300 21,1 4e760 : 41.200 . 11,6 . • . . 

: 46.900 
. 

13,6 3.6 5.600 21.300 • 26,3 6.390 . . • . . 
3·7 2.750 • 23.500 11,7 3.670 . 53.200 . 6,9 : . • . 

: . . . . . . 
===============================================================-~-===·==== 

N.B. - Le capital propre est celui indiqué par le tableau 29; le capital 

total est celui indiqué par le tableau 14, diminué de 10 ~! 

:.•.; 

.J 
,1 

,} 
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T'0111" 1 es bateaux t;vpeR oe J. Adri ~tirrnf', on c.onRtA.te deux Ri tu::J_ti onR diffé­

rentes : alors rrue l.P.s bateaux à. senne tournante ont un renciemrnt écono­

mique insuffisant tant pour 1 'a.rmateur r.rue pour la. communauté, la plupart 

des bateaux à chalut-boeuf obtiennent des résultatf! plus ~a.t]sfaisant.P. 

Ce sont en effet 1 es seuls m1i pennettent d 'a.tteind re nes ni ~reau.x conve­

nables tant en ce rrui r,oncerne lA rPmunération du canital propre rue celle 

du capital total et de réaliser un net profit; pour troi. s de ces bateaux 

(le 4ème, le 5ème et le 6ème), cela permettrA-it à 1 'annateur de rAcupérer 

le capital investi en 4-5 ans. 

4.5. - Synthèse 

On a examiné divers aspects des comptes économirrues des entreprises de 

pêche et on a cherché à en analyser les caractéristiques principales en 

fonction d'autres élément8 qui ne sont pa~ seulement de nature économioue. 

Au moment où l'on se pronose de nrésenter une synthèse des principaux 

aspects déga~és au cours de cette première partie de l'étude, il est 

opportun de résumer dans un tableau synoptique les principales caractéristi­

ques des bateaux types, tant du point de vue de leur identification rru·en 

relation avec le but de la recherche. f!' est poulY'"uoi on a fa.i t fi.r,-urer 

dans les tabl eRux tll, 11.2 et L! ~ 1eR données relati vef! : 

aux principales caractéri.stiques techniaues, c'est-à-dire longueur, 

largeur, .iauge, puisFance et équipa~e; 

aux caractéristiques de gestion et de la zone, telles que nombre de 

sorties/an et distance de la zone de pÂche; 

aux ce~.ra.c+.éristi ques économi rru~~, te11 P~ mte recette a.nnuell e de 

1 'activi+P. de lA. p~chf' au noiFson bleu ~t valeur du bateau; 

aux indices de rendement, par rapnort tant au capital propre nu'au 

capital total • 

Ce sont ces derniers r~~nl+.a:t.F cmi, en dPfiniti.~re, sont les plus importa.n.tF, 

l 1 analyPe ayant pour but de montrer comment le rendement de l'entreprise de 

pPche 'PP.11t v~_,...;_j!)r en fo11~+.i on de iii ff~r~mt:es combi n.q,isonf! des facteurf! de 

production. 
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'J'AB. 41 : 

:Bateaux types de la Toscane tA.bleau récapitulatif 

-·--
Code cles bateaux 

types 

ur (rn) longue 

largeu r (rn) 

jauge ( t.j.br.) 

puis sa nee (H.P.) 

sortie .s/an 

di stan 
de p~c 

ce de l::t zone 
he (milles) 

équipa ge 

valeur 
mil lie 

du bateau (en 
rs de lires 68) 

recett e 

ent üu rendem 
capita 1 propre 

ent du r-endem 
capita 1 total 

(%) 

(%) 

1.1 

16,0 

4,1 

15,9 

126 

113. 

45 

12 

31.200 

21.520 

·- 1,0 

o,s 

1.2 1.3 1.4 1.5 

-
16,2 19,9 19,5 19,6 

4,0 4,7 4,6 4-,9 

20,6 2'7,3 26,6 29,2 

203 150 195 245 

113 112 114 113 

:J 
45 45 45 

12 13 13 

37.100 39-9001 42.100 47.100 

25.320 30.21] 29.270 30.060 

- 0,4 4,7 2,6 - 1,o·: 

1.,1 4,0 2,8 0,8 

J_ .L 

---i 
1 

1.7 1.8 1.9 1 

--- ---··---.i. 1 

22,2 21'!) 25,7 1 
24,71 

4,7 5,0 5,8 r: 3 1 

J:• 1 

37,1 45,o 67 ,o 5.S.s4 

206 291 300 464 
1 

120 115 120 131 i 
45 45 45 ·151 

13 15 14 1 r.-l 
.. ) 1 

1 
so.3oo 61.300 69. 7oa n. soo 1 

31 //20 38.7:10 35.160141 .210· 

- 1,7 1,6 - 5,3 ·- 5,6 

0,5 2,3 - 1,6,- 1,31 
1 ___ L_ ____ J 
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TAB. 42: 

Bateaux tzyes de la France tableau récapitulatif 

~- ±12.6 Code des bateaux 
types 2.1 2.2 2.3 2.7 

longueur (rn) 14,1 14-,6 14,3 16,0 16,1 16,7 20;,1 

largeur (rn) 4,3 4,6 4,4 4,9 4,5' 4,7 5,3 

jauge ( t • j • br.) 14,5 16,8 20,1 19,9 •, 22,6 23,6 29,9 

puissance (H.F.) 90 123 153 120 152 205 380 

sorties/an 128 96 92 103 114' 130 102 

distance de la zone 
de p~che (milles) 15 19 15 1.3 1.6 21 16 

équipage 9 9 9 9 9 f 10 

valeur du bateau (en mil-
liers de lires 1968) (1) 16.900 18.300 19.000 19.400 20.200 22. 30L132. 600 

16.160 recette 14.310 11.790 10.720 15.150 18.45C,l6.910 

rendement du capital f 
propre (%) 4,1 - 5,8 - 10,6 9,2 2,5 8,8· -· 5, 2 

rendement du capital 
3,71 total (%) - 2,2- 4,9 6,8 2,7 6,4 - 1,1 

1 . 

-------
(1) cfr. tab. 39: on n'a imputé qu'1me valeur correspondant aux 2/3 de la valeur 

du bateau conformément aux hypothèses de calcul des taux de 

rendement. 

2. 8 

-· 
18, 8 

5, 0 

28, 0 

26 (1 

14 8 

2 2 

l 0 

28.0 00 

24.71 

15, 

2 
' 

(1 

A 
•t 

8 
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'l'AB~ 43: 

Bateaux tYpes de l'Adriatique : tableau récapitulatif 

,._,. 

Code des bateaux 
types 3.1 

longueur (rn) 19, 3 

largeur (rn) 5, 2 

jauge (t.j.br.) 

puissance (H.P.) 

sorties/an 

distance de la zone 
de pêche (milles) 

équipage 

valeur du bateau (en 

29, 

10 

11 

3 

milliers de lires 1968) 36.50 

recette 22.03 

rendement ùu capital 
propre ( %) 4, 

rendement du capital 
total (70 O, 

9 

8 

0 

0 

0 

01 
0 

2 -

71 

3.2 

22,0 

5,5 

41,1 

180 

110 

30 

10 

43.800 

26.430 

1,7 

o,8 

, ... 
3."3 

17,5 

4,7 

27,4 

210 

136 

15 

10 

35.700 

25.120 

4,2 

3,6 

----~~··· 

3.4 3. 5 3.6 
-~--l 
__ J 

19,8 1 

5,2 

9,4 21,9 1 23,31 

5,1 5,3 5,5 

34,3 3 6~4 45,1 52,0 

126 

180 

183 198 265: 

1931 163 174 

15 15 19 19 

7 7 8 8 

39.000 41. 200 46.900 53· 200 i 

33.760 33 .. 600 40.4CJ 36.960 

24,3 2 1,1 26,3 1 11.,7 

13,2 1 1,6 13,6 6,91 

1 
_______ j 
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Ri 1 011 exami.nP les val~?urA des inni.~es ne ~nnement ne tou~ 1Ps bateaux 

r:'f11i u-ti 1 i. f'P.nt 1 :::i ~enne tou.r.n.q,nte ~el 011 1eR fac+.eur8 technol op-j 0ues et 1 es 

fA.cteurs de r,-estion (du bateau t;rpe 1.1 au bateau type 3.2), on remar,.,.ue 

Q11P. 1 es batP.aux t:vpeP- de la Toscane prP.sentent pluP ne point!=! communs R.ver. 

r.eux de l' tl.d-ri ~ti rrne rm j ;:~ver. reux ne J r-! li'r;:~,.,r.e. f!er-i er=d: àû en premi PT' 

lieu à la nif'f~rr-rnr.e ria118 le nombJ'P. ne ~orti.~R/a'Y'I enreP'iRt.rPeR SUT' le 

lit.t.ora.l frP.l'19?jP, 1A.rme11e ~e traduit. par deR Vr-!.rird:ion~ de même si.,~e 

pour Jp,~ rer.e-f;t.~~ et pour 1 es i ndi ~es de rendemfmt. 

'F:n rl Autres te:nnes, a1ors quP. les bateaux dQ. }P l"floPcR.ne et de 1 'Adria.ti_rrue 

fonneflt nn r.:-:rrmpe T'Pl a ti vement homoP'0fle, +~nt en ce rrui. connerne 1 PS 

r.:::tra~t.Pri !='ti crue!=! de ._o·psti l')n qu'en ce rrui r.onrerne 1 ,:.s rendement El économi­

rrues, r-Pux ne la FrAne nré~entent des situationP très diffÂrentes selon les 

cas. 

Si 1 'nn r.onsi r=Jè T'P. l 'Frnsembl P de~ b;:~.tP.:3.1lY. i t.a.l i ens à sfmne +.m.trna.nte, i 1 

SP.mhl P rrne l'on T"''l.l"Ï S~P nffj T"mer fT1lP : 

J eR h~te~nx dont 1 a 1 OY!P"UenT est ne 20 rn environ et dont la. ja.uf.'e 

est comprise entre 20 et 40 tonneaux (la plupart des valeurs étant 

voi~ines de 30 tonneaux) présentent une gestion pratirruement. P.quili~ 

brée; toutefois, le rendement des investi~sementf' n'est FatiRfaisant 

ni du point de vue de] 'annate11r ni n.e celui de la. collecti.vi.té; 

les bateaux ayant des dimensions inférieures et ~upérieures Pemblent 

avoir plus de difficultP.s à parvenir au-point d'équilibre. 

Ces premières conclusion~ relatives à. la rentabilité des bateaux en fonction 

de leurs rlimensions doivent être considérées avec prudence, car le nombre 

d'observations relatives aux catép.ories extrêmP.s est aFse7J réduit (cf 

ta.blet::nnc ?, 3 et 4), il y a. donc un risaue de distorsion pour causef! acci­

dentelles supérieur à celui CTUi existe pour les classeP moyennes. En outre, 

les méthodes d'exploitation adoptées, qui ont abouti essentiellement à. un 

"lissa~e 11 des observations, peuvent avoir influé sur les résultatfl des 

bateaux des caté~ories extrêmPs. 

On peut en tout état de cause affirmer que les bateaux de plus grandes 

dimensions vers lesquels paraiFsent aller actuellement les préférences des 

anna.teuTs ne semble'Ylt paF' assurer des avantages importantF par rappoTt a.u.x 
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bateaux de plus petites dimensions, au mdns du point de vue économirrue 

et danP les limites de validité des h;~,rpothèses de travai 1 admis~s en re 

aui con~~rne les ftnanceMentP. et les amortissements. 

Pour ce aui est des bateaux types de la France, il faut Pi~aler encore 

1me fois 1 'incidence du nombre de sorties effectuées en un an sur 1 e 

résultat économirrue final, ce rrui montre la di fficul t8 f'!U' il y a à déter­

miner le meilleur mode d'utilisation de bateaux r:-ui peuvent être employés 

ave~ nes technir:neR de pêr.h.e8 dif'fél"ent~s. 

Les bateaux typeR de l'Adriatirrue à ~halut-boeuf pr~sentent un compte éco­

nomirrue beaucoup pluH satisfaisant crue les bateaux types à senne tournante. 

Dans ce cas éealement, les bateaux d·es catégories "eY.trêmes'' sont. caracté­

risés par des inrl:ices de rendement inf~rieurs à ceux des caté~ories moyen­

nes, et la même prudence doit être observée en ce crui concerne les limiteP. 

de validité de ce type de conclusionF' présentées pour les bateaux à 

senne tournante. Au total, leur gestion donnerait lieu à des rendements 

très po.!'j.tifs, qui permettraient à. l'armateur, dan~ les r.a.R les p1us favo­

:r~b]es, une rPcun~ratinn rA.nirle du CA,J}i_i:a.l i_~ti_ (1!. à 5 ans). 

On peut maintenant ~e demander si les remaroueP qni ont été fonnulées 

jusau 7 ici pennettent de conclure défi ni ti vement à nne préférencP p011r 

1 'usapP. du chalut-boeuf. A notre avis, i 1 est nécPssaj re de répondre avec 

prudence, car de nombreux facteurs qui ne ~ont pas tous strictement écono­

miques ou techniaues interviennent danf'l la détennina.tion de ~e résnl ta.t. 

Un premier élément. de réflexion nous est fourni par les prtx et 1eR 

marchés de vente : le poisson pêché au chalut-boeuf r-:erai.t de nnal i tP 

inférieure au poisson pêch~ à la senne tournante, mais le prix m0"~7Prl 

relevé en 1968 dans les deux zone~ étudit1eR pour J'ensemble du poi.sson 

pêché diffère seulement de 10 %. 

Cette différence pourrait être due à un fonctionnement imparfait du 

mécanisme du marché lié également à la nature périssable du poisRon; 

l'amélioration deR techniaues de transport pourrait, pour une demande 

égale, augmenter la différence de prix, au moins au stade de la. ~onsomma­

tion finale. Si l'organisation commerciale était telle ~u'elle empêche 
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1 'absorption des diffÂrences de prix par des intennédiaires, ces diffé­

rences devraient se traduire par des variations analogues des recettes 

des pêcheurs. 

D'autres facteurs importants sont ceux relatifs aux zoneP- aui sont 

actuellement peu connues ~1ant à l'importance des réserves et ~lx mouve­

mentR du poisson. 

Des techniaues rentables dans une zone pourra.ient se révéler moins 

efficaces dans d'autres; interviennent en outre les problèmes de la 

préparation professionnelle des pêcheurs qui pourraient avoir des diffi­

cultés à s'adapter ru1x nouvelles méthodes de pêche. 

Enfin, il faut rappeler qu'un usage peu correct du chalut-boeuf (traîné 

sur le fond ou à courte distance de la rive) pourrait porter un grave 

préjudice aux réserves de poisson, ce m1i aurait des conséquences sensibles 

également danB d'autres secteurs de pêche (1). 

Autre sujet de réflexion: l'avantage de disposer de bateaux polyvalents. 

En vérité, les recherches nront pas été orientées vers l'obtention de ce 

renseignement et des données n'ont été relevées que pour la capture de 

clupéidés et de maquereaux de petite taille. 

La structure des comp-tes ér.onomiq1tes et en particulier 1 'importance du 

poste ''amortissements" dans la détermination du résultat d'exploitation 

permet de formuler quelques premières remarques. 

L'importance des amortiFsement~ par rapport aux recettes totales amène à 

conclure ŒU'un des objectifs des entreprises de pêche devrait consiPter 

danF la recherche permanente des technicrues qui permettent, en relation 

avec les prix de marché, d'obtenir la recette la plus élevée. 

(1) Il faut rip.na.ler rue ce pojnt devrait fatrP. l'ob,iet d'un examen 

beancoup.plus approfondi étant donné la complexité des mécani~mes de 

développemP.nt des e~osystèmes intÂrer-~sé~; l'affirmation cont.ennP danR 

le texte doi. t l30nc P.tre r.o'Y1r-<i OPT'PP. rommP une mj s~ en p:~.:rde r.ontre les 

d::tneers mt P. prut. présP.nter 1 'u.ti 1 i FA ti on a:rbj t.r;::d. re d'instrument F de 

p~r.hP. en 1 · ~.hc-enr8 d.' ~tud es P.t rl 'ohsP.~ra.ti 0nF précises sur 1 eur Amploj • 
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D' a.utr~ pr:J.rt, les chanp.:~ments rle lR technicrue P-xigent non Peul P-mPnt un 

personnel partic:mlièrement fYUa]ifi4, maiF' é1~A.lement 1.1n matéri.P-1 r-m1t~mx, 

donr des amortiflsernPntP plus onéreux. Dans 0P-tte situation, les bateaux 

rrui utilisent des équi.pemP-nt~ plus si.mplef'! et moins coûteux se trouvent 

a;~ranta.fféf'!, 1 es autres con di ti ons étant P,.ooal es : c'est 1 e C;:tP à es batP-aux 

empl o~n:mt 1 e ~hal ut-boeuf C"Ui , effectivement, sont souvent uti 1 i F"és au F"r:d 

pour la pêche à la traîne. 
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·Au terme de cette première partie du rapport, il semble possible de conclure 

P.n a.ffi rmant au 'à. notre avis du moins, les objectifs fixés ont été atteints 

et ,...ue la validi.tP. des méthodes utili~éeR est démontrée. 

La re~her0he d 1 un schéma- ou modèle- rrui permette d'évaluer systématiquflment 

1eR principaux éléments ér.onomirrues de 1~ geRtion d'une entreprise de pêche 

Pn fonction des caractéri.F"tiques technirrues du ba.teau et de la zone de pêchP. 

a. abouti à un résul ta.t poP.i tif, même si 1 ·importance crui avait été attribuée 

initialement au:x: facteurs techniaues a été modi fi P.e. 

C'est cela prPci~ément, et en partir.u.lier le f;:dt d'avoir démontrP. la. n0ces­

sitP. de tenir comptP. d'élémentR et de facteurs différents -qu'il s'agisse 

des facteurs de gestion ou de facteurs de crédit, des facteurs relatif~ an 

marché ou de ce1rr concernant les réservP.s de poisson - qui montre la souplesse 

des méthodes adoptées et leur adaptabilité à des situation également très dif­

férentes les unes des autres. 
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6. - UTILISATION DU MODELE A DES FINS PREVISIONNELLES 

RENDEMENT DE BATEAUX TYPES 

6.1. -Objet du chapitre 

ESTIMATION DU 

Cette première série d'opérations a pour but de déterminer les condi­

tions de gestion des entreprises de pêche dans les zones considérées 

(Toscane, Côte méditerranéenne française, Adriatique septentrionale) 

dans les années 1973-1975. 

A cet effet, on reconstitue les coûts d'exploitation d'un certain 

nombre de bateaux types à l'aide des techniques mises au point au 

cours des travaux effectués précédemment et on applique, en particu­

lier, la même méthode que pour l'évaluation du résultat économique 

des "entreprises de pêche" pour l'année 1970. 

Le "modèle économique de gestion'' est cons ti tué essentiellement par 

une équation qui exprime la quantité de poisFon pêché en fonction 

de quatre facteurs : 

• La longueur du bateau 

• le nombre moyen de sorties par an 

• la distance de la zone de pêche 

• l'importance numérique de l'équipage 

une série d'équations permettant d'estimer certains coûts intermé­

diaires (consommation de carburant, lubrifiant, glace et caisses) en 

fonction des facteurs cités ci-dessus; 

- une série de règles permât~t d'obtenir des estimations moyennes de 

certains autres coûts intermédiaires (entretien de la coque, du 

moteur, des filets) compte tenu des dimensions du bateau; 

une série de règles permettant d'évaluer les coûts intermédiaires 

restants sur la base de règlementations existant au niveau local ou 
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assurance, charges de commercialisation, 

une série de règles permettant de calculer : 

• la part de l'équipage, les charges sociales et les frais de 

nourriture (selon l'usage) 

• les transferts 

• les amortiseements 

• les intérêts sur les capitaux empruntés 

• les intérêts sur les capitaux propres 

- les équations qui relient entre eux les postes d'un bilan 

d'exploitation. 

L'application de ce système complexe de relations (qui peuvent toutes 

être exprimées sous forme analytique) permet de reconstituer le bilan 

d'exploitation du bateau sur le modèle figurant à la page 23, tableau 5. 

Les différents paramètres intervenant dans les équations du modèle et 

qui sont actuellement disponibles ont été calculés à l'aide de données 

qui se rapportent à 1970. Puisqu'on envisage maintenant d'étudier les 

situations qui pourraient se présenter dans les 3 ou 5 prochaines 

années, il faut déplacer dans le temps tout le cadre à l'intérieur 

duquel ces paramètres sont définis et estimer, en particulier, l'évolu­

tion des coûts d'utilisation des différents facteurs employés dans la 

production ainsi aue des prix de vente des produits de la~che. 

C'est pourquoi le présent chapitre est consacré à un examen particuliè­

rement approfondi de ces quatre sortes de problèmes 

- transformation de la technologie de la pêche 

-définition des bateaux types 

- calcul des coûts de production et de la recette 

- établissement de comptes de ge.stion 
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6.2. - Transformations technologiques 

En ce qui concerne le modèle économique de gestion élaboré dans la 

première partie de l'étude, les transformations des techniques de 

pêche influencent directement : 

l'équation permettant d'évaluer la quantité de poisson pêché; 

les équations permettant d'obtenir le coût de certains facteurs 

de production. 

Le~it que des transformations technologiques influent sur la quantité 

de poisson pêché est directement confirmé par l'examen de l'équation 

elle-même (et il ne pourrait en être autrement) : 

où, comme nous l'avons dit, 

• i est l'indice relatif au bateau type 

N. 
1Z 

• z est l'indice de zone 1 = Toscane, 2 • France, 3 • Adriatique 

• Qiz est la quanti té de poisson pêché, exprimée en tonnes 

• M. est la longueur du bateau exprimée en mètres 
1Z 

• B. est le nombre de sorties par an 
1Z 

• Diz est la distance des zones de pêche exprimée en milles 

• N. 
1Z 

est le nombre des membres de l'équipage 

et où, enfin, les ~ sont les paramètres obtenus au moyen d'une 

régression linéaire sur l'ensemble des données concernant 24 bateaux 

types. 

De ce qui précède il découle donc que, si on ne prévoit pas de change­

ments technologiques, l'équation indiquée plus haut peut être utilisée 

correctement, sans aucune modification. Il est, en outre, tout ausPi 

évident que l'application de cette équation devrait se limiter à 

l'examen des résultats de la pêche pour des bateaux possédant des 

caractéristiques comprises entre les limites extrêmes du champ d'investi­

gation; en effet, l'utilisation de la droite de régression à l'extérieur 
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du champ d'investigation (extrapolation) comporte un risque d'erreur 

qui pourrait se révéler non négligeable. 

Ce n'est pas là, toutefois, le point fondamental; si l'on veut éval11er 

la quantité de poisson pêché par un bateau hypothétique, il est 

nécessaire d'indiquer les valeurs que prennent les autr~variables 

explicatives. 

Si ces variables étaient toutes indépendantes l'une de l'autre, cette 

opération ne présenterait aucune difficulté; malheureuseme~t, ce n'est 

pas le cas et nous l'avons déjà signalé dans la première partie du 

rapport lorsquerous avons décrit la manière dont ont été choisies les 

variables explicatives (cfr. § 1.5.). 

Nous allons maintenant examiner, séparément, ces quatre variables. 

Le nombre moyen de sorties effectuées en un an peut être considéré 

comme as~ez indépendant des autres variables; à conditions de construc­

tion et de gestion égales, le nombre de sorties dépend en premier lieu 

d'éléments liés à la météorologie de la zone considérée, mais aussi, 

dans certaines zones, de la distance des lieux de pêche (pensons au 

cas de la Sicile). 

Un élément dont il faut tenir compte en tout état de cause est la 

manière dont les bateaux à la suite sont conduits au large; en effet, 

s'ils sont pris en remorque par le chalutier, le mauvais temps peut 

en faire couler un ou plusieurs. La posPibilité de transporter les 

bateaux à la suite sur le pont dépend des dimensions du chalutier et 

de la disposition des équipements de pêche sur le pont; à conditions 

météorologiques égales, le nombre de sorties peut donc dépendre, en 

partie, des dimensions du bateau. 

La longueur du bateau peut également être considérée comme une variable 

relativement indépendante; la condition à vérifier est la puissance 

installée par rapport à la longueur. En effet, celle-ci a été considé­

rée comme un indice synthétique de deux caractéristiques 

la jauge 

la puissance installée. 

Il est évident qu'en accroissant la puissance installée, à égalité 
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des autres conditions, la vitesse du bateau augmente généralement, ce 

qui pourrait inciter à choisir comme zone de~che des bancs de poisson 

plus éloignés. C'est pourquoi la distance des zones de p@che doit être 

prise en considération en même temps que la longueur du bateau. 

En l'absence de considérations de ce genre, la distance des zones de 

pêche, D. , pourrait être maintenue constante pour un même groupe de 
- l.Z 

ports. Ceci dans l'hypothèse où l'on n'utilise pas de nouvelles zones 

de p3che. 

Etant donné, par ailleurs, que nos connaissances actuelles sur les 

bancs de poisson et leurs déplacements sont plut8t fragmentaires et 

qu'il n'est donc pas possible de prévoir ce que seront les futurs 

bancs de poisson, cette hypothèse semble raisonnable. 

Le nombre des membres de l'équipage est peut être la variable la plus 

difficile à évaluer, compte tenu du fait que des améliorations techno­

logiques devraient se traduire par une réduction du nombre des personnes 

embarquées. 

Les activités de l'équipage au cours de toute la sortie sont très dif­

férentes (cfr. annexes 3, 4, 5 et 6); pendant la navigation, il n'y a, 

en fait, que trois personnes actives : le capitaine, le mécanicien, le 

maître de la pêche. 

Au moment de la mise à la mer des bateaux à la suite, ce nombre passe 

à six ou sept (pour les bateaux à la suite il faut en effet prévoir 

deux lampistes et deux personnes aux palans pour la mise à la mer; 

toutefois, une seule personne pourrait suffire). En ce qui concerne la 

descente des filets et la récupération de c·eux-ci à bord du bateau, 

sept ou huit personnes encore peuvent suffire, si le bateau est muni 

d'un "power-block". 

Dès que le poisson se trouve sur le pont, toute la main-d'oeuvre est 

employée au tri et à la mise en caisse du poisson; c'est une opération 

très longue qui se termine souvent à quai. 

La réduction du personnel à bord semble donc surtout liée à la rationa­

lisation du processus de tri et de conditionnement du produit de la 

pêche. 



-~-

D'autre part, si cette réduction se produit, une révision du facteur 

relatif au nombre des membres de l'équipage s'impose, car si l'on 

maintenait fixes les paramètres calculés, la réduction de l'équipage 

aurait pour conséquence une diminution correspondante de la quantité 

de poisson pêché. C'est ce type de considérations qui met en évidence 

le vrai problème que pose la prise en considération des transformations 

technologiques. 

En effet, il n'est pas correct de changer a priori un seul des cinq 

paramètres qui apparaissent dans l'équation, étant donné que, par les 

méthodes employées, ils sont calculés simultanément; la régression 

obtenue par la méthode des moindres carrés prévoit, en effet, la solu­

tion d'un système linéaire comportant autant d'inconnues et d'équations 

qu'il y a de paramètres à calculer. 

Pour ces raisons, on ne tiendra pas compte dans les opérations suivantes 

de transformations fondamentales dans la technologie de la p~che et les 

paramètres de l'équation de production resteront inchangés. 

Les conséquences de changements éventuels dans la technique de p~che 

pour les conts d'utilisation des facteurs de production peuvent être 

considérées comme négligeables pour de nombreux postes : 

-rémunérations (si les règles en vigueur aujourd'hui.dans les diffé­

rentes zones de p~che ne changent pas); 

-charges sociales (si les dispositions en vigueur sur le plan local 

et/ou national ne changent pas), qui sont fonction du nombre des 

membres de l'équipage et de leur qualification; 

- entretien (si les instruments de p~che ne subissent pas de modifica­

tions essentielles, par exemple : bateaux construits en matière 

plastique); 

- consommation de certains biens comme la glace et les caisses dont le 

coat est fonction du nombre moyen de sorties par an et de la longueur 

du bateau (1). 

(1) Cette affirmation serait rigoureusement exa~te si, à chaque sortie, 
on obtenait, par les techniques actuelles, des prises telles qu'elles 
exigent l'utilisation du maximum de caisses et de glace embarquées 
ou bien si les techniques de rechange ne permettaient pas d'augmenter 
la quantité de poisson pris à chaque sortie. 
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Par contre, les paramètres de l'équation relative à la consommation 

de carburant peuvent changer, si la puissance installée augmente 

considérablement à longueur égale. En ce qui concerne le coftt des 

lubrifiants, calculé sous forme de pourcentage des coGts du 

carburant, il est à présumer que les valeurs déjà calculées reste­

ront valables, puisqu'on peut supposer que la technologie des moteurs 

ne subira pas de modifications profondes. 

6.3. Définition d•nouveaux bateaux types 

D'après ce qui a été dit dans l'introduction, il convient pour la 

définition des bateaux types devant servir dans la suite des travaux -

tout comme pour l'étude des coftts et des prix d'ailleurs- de consi­

dérer la question de manière réaliste et de chercher à utiliser tous 

les renseignements disponibles qui peuvent 3tre divisés en deux 

groupes : 

renseignements relatifs à l'évolution en cours dans les flotilles 

de pêche; 

renseignements tirés de l'examen des résultats économiques des 

bateaux types obtenus précédemment. 

Ces deux sortes de renseignements sembleraient contradictoires, 

car il se manifeste depuis un certain temps - du moins le long des 

c6tes toscanes et émiliennes et plus particulièrement pour les 

bateaux qui pratiquent la pêche au chalut-boeuf - une tendance à 

construire des baeaux plus grands et surtout dotés de moteurs plus 

puissants; par contre, les résultats que nous ont fourni nos travaux 

ne paraissent pas attribuer un meilleurmndement économique aux 

bateaux de plus grandes dimensions : ce serait peut être même le 

contraire, au moins pour ce qui est de la pêche au poisson bleu. 

C'est pourquoi, il a été décidé d'étudier, pour chaque zone, une 

situation caractérisée par l'existence de bateaux assez différents 

les uns des autres, comme c'est le cas actuellement; il a tout de 

même été jugé préférable de prendre des moteurs légèrement plus 

puissants que ceux recensés en 1970, conformément aux tendances 

actuelles. Cela est également justifié par l'activité polyvalente 
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que certains de ces bateaux exercent, surtout le long des c8tes 

françaises et dans l'Adriatique. 

Les caractéristiques principales des nouveaux bateaux types définies 

sur la base des informations données ci-dessus sont regroupées dans 

le tableau 44 (1). 

Tab. 44• Caractéristiques principales des bateaux types n. 

============================s============~•==========================•=•=••••••••••c 

code Distance Sorties 
bateau : longueur largeur jauge moteur équipage zone . (rn) (rn) (T.J.B) HP p~che 

par 
type . 

(milles) an 
n 

:----: 

A.l 16.0 4.2 18.0 150 12 45 113 

A.2 19.5 4·5 26.0 250 14 45 115 

A.3 21.5 5.0 39.0 300 14 45 120 

A.4 25.0 5·5 600 400 15 45 125 

B.l 14.5 4·5 16.0 125 9 15 100 

B.2 16.5 4·4 21.0 : 150 9 15 115 

B.3 20.0 4·8 30.0( 2)~ 300 10 20 125 

c.1 17.5 4·5 25.0 200 1 15 230 

C.2 19.5 5.0 36.0 300 7 15 185 

C.3 22.0 5·5 45.0 350 8 20 180 

============··=·=·==·=··=·=·======•====·=====================--·-========··---------

(1) Afin de ne pas confondre ces bateaux types avec ceux décrits dans 

la première partie du rapport, on a utilisé les indices de zone 

suivants : 

- Toscane A 
- France B 
- Adriatique C 

En outre, on a fait suivre les mots "bateau type" de la lettre ~ 

pour indiquer qu'il s'agit de "nouveau bateaux types" devant 3tre 

utilisés dans un proche avenir. 

(2) Jauge nominale 
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Le tableau montre que les éléments qui caractérisent la gestion ont 

également été tirés directement des données relevées, ausFi bien pour 

l'importance de l'équipage et la distance de la zone de pêche que pour 

le nombre de sorties par an. En ce qui concerne ce dernier élément, on 

a supposé que le nombre de sorties augmente avec les dimensions, tant 

pour les bateaux types n de la Toscane que pour ceux de la France, mais 

non pas pour les bateaux de l'Adriatique- conformément à ce qui a déjà 

été constaté -, eu égard aux méthodes de pêche différentes employées 

par ces bateaux (p@che au chalut-boeuf). 

Dix bateaux types n.ont ainsi été définis : 4 pour la Toscane, région 

où l'on rencontre, actuellement, les plus grandes différences, 3 pour 

chacune des autres zones. Il faut enfin remarquer que les bateaux 

types pris en considération pour l'Adriatique pratiquent, dans notre 

hypothèse, la pêche au chalut-boeuf; en effet, on a estimé que les 

bateaux qui pêchent à la senne tournante sont déjà suffisamment repré­

sentés dans les autres zones. 

6.4. Calcul des conta de production et de la recette 

Après avoir établi les limites d'utilisation du modèle et défini les 

caractéristiques des bateaux types n, nous pouvons maintenant commencer 

à calculer les postes comptables qui mènent à l'évaluation du résultat 

économique de l'exploitation. 

6.4.1 Estimation des conts directs d'achat de carburant, de lubrifiant, de 

glace et de caisses 

A cette fin, on a utilisé les équations déjà mises au point précédem­

ment (cfr. annexe 1.2), car l'augmentation de puissance supposée pour 

les moteurs est largement comprise dans les limites de variation de 

l'échantillon considéré. Pour l'achat des différents éléments consi­

dérés, il n'a pas été prévu d'augmentation des coftts unitaires. 

Les résultats figurent au tableau 45 et les droites de régression 

servant au calcul des coftts dans les graphiques 46, 47 et 48. 
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Tab. 45 :Estimation des coûts directs des bateaux tyPes n pour l'achat 

de carburant, de lubrifiant, de glace et de caisses 

en millions de lires 

=·===========·=======================================================·===== 
Code :' 
bateau . carburant lubrifiant glace caisses total : . 
type n 

:--- : : 
: : 

A.l 600,0 150,0 1.760,0 2.490,0 5.000,0 

A.2 1.090,0 270,0 . 2.040,0 . 2.950,0 6.350,0 . . : 
A.3 1.460,0 360,0 2.260,0 3.300,0 7.380,0 

2.080,0 2.6oo,o 
. 

3.860,0 : 9.060,0 A.4 520,0 . . : : . 
B.l 350,0 40,0 390,0 

B.2 420,0 50,0 470,0 
: 640,0 • B.3 10,0 . 710,0 : . 

580,0 3.460,0 C.l 2.490,0 240,0 . 150,0 • : . 
C.2 2.400,0 : 240,0 560,0 140,0 : 3.340,0 

: 2.760,0 
. 

580,0 • : • C.3 . 270,0 . 140,0 3.750,0 . . : . 
==================·======================·==·============·--=-====··===·=== 

6.4.2 Estimation des coûts d'entretien et de réparation 

Pour l'estimation de ces coûts on a également eu recours à une méthode 

synthétique, c'est-à-dire qu'on a établi un rapport entre le montant 

total des coftts d'entretien et de réparation et la longueur de la coque, 

à l'aide des données relatives aux 24 bateaux types de 1970 (cf première 

partie, pages 33 et suivantes). 
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: BATEAUX-TYPES DE LA FRANCE : COUT DU CARBURA~lT 

(DONNEES DE 1970) 
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Après avoir const~té que les valeurs s'alignent les unes sur les autres 

de manière significative, ce qui permet d'exprimer sous une forme 

simple le montant de ce poste de coûts en fonction seulement de la 

longueur du bateau, nous sommes passés au calcul des paramètres des 

droites de régression, pour chacune des trois zones (cf graphique 50). 

En utilisant ces coefficients- toujours dans l'hypothèse de coûts 

constants par rapport à ceux de 1970/71 -on obtient les résultats 

suivants : 

Tab. 49 Estimation des coûts d'entretien et de réparation des 

bateaux tyYeS n (en 000 Lit). 

======•=========•=============a===========•===================•========= 
: Toscane France Adriatique . . . . 

Code Code . Code . 
: bateau . coût : bateau : coût bateau . coilt . . 
: type n : : type n : type n : 
:- :- :-------: 

1.680,0 
. 

2.180,0 A.l B.l 1.040,0 c.1 . 
: 

A.2 . 1.970,0 B.2 1.080,0 C.2 : 2.440,0 : . 
A.3 2.140,0 B.3 : 1.150,0 C.3 2.770,0 : 

: : 
A.4 . 2.440,0 : : . 

: 
=========================================~=-================·=========== 
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GRAPHIQUE 50 

ANALYSE DES COUTS D'EITRETIEN ET DE REPA.RA.TION DES BATEAUX TYPES EN FONCTION DE 

LA LONGUEUR (DONNEES DE 1970) 
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6.4.3 Estimation de la valeur des bateaux types 11 

Il est nécessaire d'avoir une estimation de la valeur des bateaux 

types n pour pouvoir évaluer le poste des codts qui suit ceux que 

nous avons étudiés jusqu'à. présent, c'est-à-dire le poste "primes 

d'assurance". 

On s'est servi à. cette fin du matériel rassemblé à ce jour, 

constitué d'évaluations relatives à des bateaux de dimensions dif­

férentes, construits en 1970 tant au bord de la mer TYrrhénienne 

que sur la c6te adriatique. Des contacts ont aussi été pris avec 

les producteurs de filets et d'autres équipements de p@che, afin 

de mettre les données à. jour. 

Il a été convenu de majorer lœ codts de contruction des coques de 

10 % environ, ainsi que les coats des filets; par contre, on a 

laissé les autres codts inchangés. 

Les valeurs figurant au tableau 51 ont donc surtout été obtenues 

sur la base des tableaux analogues qui se trouvent dans la première 

partie du rapport (tableaux 12, 13 et 14) et suivant les critères 

qui y sont exposés. 

6.4.4 Expression de la valeur des bateaux tYpes n en fonction de la 

longu.eur 

Pour les opérations qui vont suivre il est nécessaire de trouver 

une expression indiquant la valeur des bateaux types n en fonction 

de la longueur. A cette fin, on a séparé la valeur de la coaue et 

du moteur de celle des équipements de p@che; cette dernière, en 

effet, varie sensiblement selon la zone, tandis que la première est 

stable. 
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Tab. 51 : Estimation de la valeur des bateaux tYPes n (en 000 Lit). 

=====================a===========================a============================a==== 
code coque . filets . . autres . 

• bateau : coque moteur et . filets . . et autres : total • • . . équipements . . 
• type n : • : moteur • • équipements . • . . . . 
• • • :---: --: :-------: • . • 
• • : . • • : • . • . • 
• A.l 12.000 a.ooo • 20.000 • a.ooo : 6.500 : 14.500 34.500 : . . . 

• . . a.ooo • . . 
A.2 18.000 13.500 • 31.500 • 9.500 • . 17.500 • 49.000 . • • : : • • • . . . . . 

• A.3 • 28.000 • 18.500 : 46.500 • 10.500 • 8.500 • 19.000 . 65.500 • . . . . • . . . 
: : • : • : : A.4 35.000 22.000 57.000 . 12.000 10.000 • 22.000 79.000 
: : : • • • . • . • . 

• 18.000 • 6.000 • 6.500 : : B.1 11.000 . 7.000 . . 12.500 30.500 
: : • • • . . . . . 

B.2 . 13.500 . 8.500 22.000 6.500 . 8.000 : 14.500 36.500 . . • 
: : : 18.000 • • : B.3 22.000 40.000 . 7.500 . 10.500 17.500 57.500 

: : : : : : : • . 
: c.1 17.000 12.000 : 29.000 : 3.000 : 6.500 : 9.500 : 38.500 : 

: : : : : . . : . . 
: C.2 • 23.000 18.000 . 41.000 : 3.000 • 6.500 9·500 • 50.500 : . • . . . • : . : C.3 30.000 . 20.500 50.500 . 3.000 6.500 . 9·500 60.000 

: : • . 
• : : • . . 

===========================================================================·======= 
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Comme le montre le graphique 52, il existe une bonne corrélation (1) 

entre le montant du coût de la coque et du moteur et la longueur du 

bateau : c'est pourquoi la droite de régression a été choisie comme 

facteur d'estimation du coût de la coque et du moteur. 

Les droites de régression établies entre les coftts des équipements de 

p@che et la longueur du bateau ont été calculées de façon analogue et 

séparément pour les trois zones Toscane, France et Adriatiaue {cf 

graphique 53). 

Pour finir, on a additionné dans l'ordre les paramètres des trois 

droites de régression pour obtenir les facteurs d'estimation des codta 

totaux : les résultats sont indiqués dans le graphique 54 et sont par­

ticulièrement significatifs (2). 

Les données utilisées pour ces calculs sont celles relatives aux 

bateaux types de 1970 (sans la réduction de 10 %); étant donné que 

certains prix ont été modifiés délibérément, on pourrait se demander 

si les facteurs d'estimation ainsi obtenus sont également valables 

dans le cas présent • 

. En revanche, il est aisé de vérifier que les droites calculées relient 

correctement par interpolation les "nuages" de points constitués par 

les 10 valeurs relatives aux bateaux types de 1973-75 (ces points 

n'ont pas été portés sur le graphique pour des raisons de clarté). 

(1) En effet, le coefficient de détermination est : r2 = 0.89 
(2) les coefficients de détermination sont : 

x r 2 ~ o.So pour la Toscane et la France 

x r 2 ~ 0.70 pour l'Adriatique 
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GRAPHIQUE 52 

ANALYSE DES COUTS DE LA COQUE ET DU MOTEUR DES BATEAUX TYPES EN FONCTION 

Î DE LA LONGUEUR (DONNEES 1970) 
co nt 
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GRAPHIQUE 53 

ANALYSE Dlœ COUTS DES EQUIPEMENTS DE PECHE DES BATEAUX TYPES EN FONCTION 

DE LA LONGUEUR (DONNEES 1970) 

coat 
(en 000.000 lit) 

Lf 1: O,R418 ')( - o, IS'7S 

éV~------~----------------~-----------.~---+-------------
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80 GBAPHIQUE 54: ANALYSE DES COUTS TOTAUX DES BATEAUX TYPES EN • 
FOJITCTIONI DE LA LONGUEUR (DONNEESII 1970) 

Coftt 
1 

(en ooo.ooo lit) !ll=4.3essx -33,&997 

7S --------------------4-------------------~'------------------~~-
• Toscane ! 
e France l 
o Adriatique à la SenPe tournante 
0 Adriatique au chal ut boeuf 

! 
?0 ~------------------~------------------~------------~~--+---

• 

6S ~------------------~----------------~--------~~------+----

ss 
{senne 
tournante) 

~------------------4-------------------~~-----u----------+----

4S ~---------------------~· 

• 
40 ~-----------------~-

~5 ~------------------~ 

• • 

15 20 2S longu.eur ( m) 
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6.4.5 Estimation de la recette des bateaux types 

Le calcul de la recette des bateaux doit @tre effectué à ce stade 

puisqu'il est nécessaire pour le calcul du second poste de coût que 

constituent les "services généraux", c'est-à-dire les charges de 

commercialisation et se fait en trois étapes successives : 

estimation de la quantité de poisson pêché 

- évaluation de la valeur de la production totale 

- calcul de la recette par soustraction de la valeur de la production 

de la "cotrillade". 

La quantité de poisson pêché a été évaluée à l'aide de la fonction de 

production obtenue au cours des calculs précédents (cfr. § 3.3.5 de la 

première partie). 

Pour estimer le prix moyen par kg de poisson pêché dans chacune des 

trois zones il a fallu tenir compte d'une série de considérations que 

nous résumons ci-dessous. 

Sur la base de ce qui a été établi au paragraphe 6.2, le prix de vente 

est considéré comme une variable indépendante; en réalité, cela n'œt 

pas exact, parce que des variations du prix peuvent modifier les 

décisions du capitaine du chalutier : celui-ci peut, en effet, réagir 

à une réduction du prix par une augmentation de la quantité de poisson 

pêché (ce qui est, en général, possible pour les sardines, mais l'est 

moins pour les anchois et les maquereaux); toutefois, un plus grand 

afflux de poisson sur le marché peut provoquer une nouvelle baisse du 

prix de vente. Si la demande n'est pas élastique, la recette totale 

des entreprises de p@che pourrait, si la quantité de poisson p@ché 

et offert sur le marché augmente, se révéler inférieure à ce qu'elle 

aurait été pour une quantité moindre. 

La véritable difficulté qu'il y a à tenir compte des variations de 

prix réside dans le fait que le modèle mis au point se réfère à un 

seul bateau, alors que tout raisonnement concernant les prix de vente 

et les quantités de poisson pêché devrait, en raison du caractère 

fragmentaire de l'offre, se fonder au moins sur les données relatives 
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à toute une zone de pêche, en considérant les rapports existant entre 

toute la flottille de chalutiers et l'ensemble du marché de la zone. 

Il ne faut toutefois pas négliger les répercussions qu'auront les 

règlements communautaires concernant les interventions visant à 

soutenir le niveau des prix. 

En effet, on a jugé qu'il était possibleœestimer, fftt-ce de manière 

empirique, l'évolution du prix en se référant aux montants d'intervention 

prévus dans les règlements communautaires et surtout à l'évolution des 

prix constatés au cours de la période 1969-1971. 

Pendant cette période, il s'est produit une forte augmentation du prix 

moyen en Toscane (de 100 Lit par kg à 122-123 Lit) et une diminution 

pour les bateaux à chalut-boeuf de l'Adriatique (de 85 à 77-78 Lit par 

kg). 

Dans les deux cas, il n'y a pas eu de modification notable dans la 

composition du produit de la pêche; la variation doit donc être attri­

buée à des changements du prix de l'espèce la plus représentée sur le 

plan quantitatif, c'est-à-dire la sardine. 

Ces différences peuvent être imputées à des différences de qualité, 

en ce qui concerne aussi bien le type de poisson (les dimensions 

surtout) que les caractéristiques de présentation et de contionnement. 

Il est en effet notoire que les sardines pêchées dans la mer 

Tyrrhénienne sont presque toujours plus grosses; en outre, la pêche 

à la senne tournante permet de les amener à bord dans de bonnes condi­

tions de présentation; enfin, les pêcheurs des c8tes toscanes accordent 

des soins particuliers à la mise en caisse avec de la glace. On sait 

également que les sardines de l'Adriatique sont plus petites, que, 

étant donné la technique de pêche utilisée, leur transfert à bord nuit 

à leur présentation, et que, enfin, le conditionnement du poisson pris 

ne fait pas l'objet d'un soin particulier. 

Deux hypothèses ont donc été admises pour la détermination des prix 

moyens : 

-les techniques de conditionnement et de manipulation du produit de 

la pêche ne seront pas modifiées; 
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-la différence de valeur liée à la qualité se manifestera clairement 

dans les prochaines années, étant donné qu'elle est également très 

nette dans la réglementation prévue par la Communauté. 

Les valeurs retenues pour les calculs sont les suivantes 

-Toscane 125 Lit/kg 

-France 95 Lit/kg 

-Adriatique 75 Lit/kg 

En ce qui concerne la "cotrillade", on a procédé à des corrections 

dans le sens d'une augmentation de 5% environ des valeurs unitaires 

(dépenses moyenne par sortie et par personne). Ces valeurs sont 

-Toscane 500 Lit/personne/sortie 

-France : 850 Lit/personne/sortie 

-Adriatique 600 Lit/personne/sortie 

Les résultats des calculs figurent dans le tableau 55. 
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Tab. 55 Estimation de la recette des bateaux tYPes n (en 000 Lit) 

====================================================-=================== 
: • quantité • : : : code • . prix valeur de la "muccigna" recette • poisson : : • : bateau . production • . • p3ché : moyen : • (en 000 lit): (en 000 Lit) . type n . (en 000 Lit) . 
: • (tonnes) : . • : . • . • . 
• : :- • -: : . . 
: : • : : . • . . Ael 231,1 . 125 28.960,0 : 68o,o 28.280,0 • • . • . 

296,2 : : : 810,0 36.220,0 • A.2 . 125 37.030,0 . 
: : . : • : . A.3 • 340,0 125 . 42.500,0 : 840,0 41.660,0 . . • • . 
• • • • • • 50.260,0 • -Ae4 . 409,0 . 125 . 51.200,0 • 940,0 . 
: • • : : • . . . 
• : : • • 11.760,0 : • B.l 131,9 95 12.530,0 . 770,0 • . • : : • : • • • . B.2 • 201,4 . 95 : 19.130,0 : 880,0 • 18.250,0 : . . • . 
: 289,1 : • : 106,0 : 26.460,0 B.3 95 

. 27.520,0 : • • . • . . • . . : • : 38.050,0 : 38.050,0 • c.1 507,3 • 75 . . . . . • : 
• C.2 422,6 • 75 : 31.700,0 • • 31.700,0 . . . . 
• . : : . . C.3 • 456,9 75 34·270,0 • 34.270,0 . . : : • • : . • • . 
• : • : : . . 
====================================·==================·================ 

6.4.6 Estimation des coftts des services généraux 

Le calcul des co~ts des services généraux est maintenant très facile. 

Les charges de commercialisation s'obtiennent en appliquant les règles 

que nous avons déjà rencontrées et qui sont en usage à l'échelon local, 

c ' est-à-di re : 

pour la Toscane 3,5% de la recette moins les dépenses pour l'achat 

des caisses, pour la rémunération du crieur, en en outre 2,4 % de la 

recette pour l'utilisation de l'équipement du marché; 

- pour la France : 2,5 % de la recette; 

-pour l'Adriatiaue : 4,0% de la recette. 

Le calcul des charges relatives au paiement des primes d'assurance exige 

la détermination préalable de la structure du capital, divisé en 
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capital propre et capital emprunté; il faut en outre que soient précisées 

les règles d'assurance. On a décidé d'adopter exactement les m3mes 

règles que celles déjà utilisées lors des opérations précédentes 

(cfr. : 3.2 de la page 17 de la première partie) et notamment : 

- les règles financières 

• intervention de l'Etat à fonds perdus : 

15 % de la valeur de la coque et du moteur 

• recours au crédit privé : 

60% de la valeur résiduelle, soit 51 %de la valeur de la coque 

et du moteur 

• capital propre : 

40% de la valeur résiduelle de la coque et du moteur (soit 34 %) 

ainsi que tous les équipements de pêche 

règles d'assurance : 

couverture du seul capital emprunté, primes de 30 %. 

En appliquant les règles qui viennent d'être exposées on obtient les 

résultats figurant au tableau 56. 
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Tab. 56 : Estimation des coftts des services généraux des bateaux types 

(en 000 Lit) 

=================================a=••==a=•=•=•===•========== 
• : : : . . code charges de • 
: • : . : bateau . commercia- assurances . total 
: : • . 

type lisation • • . n • . . : 
: • : . 
: : . . : . . 

: • . . . • • • . 
A.l . 1.580,0 310,0 1.890,0 : . 

• . • . A.2 • 2.030,0 . 480,0 2.510,0 : . • • . . . 
A.3 : 2.340,0 • 710,0 • 3.050,0 . . . • . 
A.4 . 2.830,0 . 870,0 3.700,0 . 

• • : . . 
• • : B.l . 290,0 . 180,0 4·470,0 : : : . B.2 460,0 • 220,0 • 680,0 . . • 

: : . 
B.3 660,0 410,0 . 1.070,0 

: . • : : . . 
: : : . : c.1 1.520,0 440,0 . 1.960,0 • . : • . 
: C.2 1. 270,0 . 630,0 1.900,0 : . 
: : . • C.3 1.370,0 . 770,0 2.140,0 • 

: : • : . 
• : • . . . • 
==============m=•=========================================== 

Il faut encore préciser qu'en ce qui concerne les bateaux français 

on a eu recours au procédé adopté lors des calculs effectués sur 

la base de 1 'année 1970, c'est-à-dire qu'on a retenu une valeur du 

capital égale au 2/3 de la valeur totale (tableau 51), afin de 

tenir compte du fait que ces bateaux sont utilisés pour d'autres 

types de p8che. 
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6.4.7 Calcul des transferts 

Le calcul de ce poste est également effectué à ce stade, afin de 

permettre l'estimation du poste suivant, la rémunération du travail. 

Les règles adoptées pour le calcul sont celles que nous avons déjà 

rencontrées dans les différentes zones (cfr. annexes 3, 4, 5 et 6) : 

- Toscane : 8 fœ de la recette 

-France : 600 Lit par tonne de poisson pêché 

- Adriatique : 3% du revenu imposable égal à 7 000 Lit par HP. 

Les résultats sont les suivants 

Tab. 57 : Calcul des transferts des bateaux types n (en 000 Lit) 

=·===·=··=====================================================·==== 
• Toscane France Adriatique : • 
: :- : 
• code : : code : . code • . . . 
: bateau . imp8ts . bateau • imp8ts • bateau . imp6ts . . • . . • . 
: type n : . type n . • type . : . • . . . • : . ·:- • : . . • • 

: : : 
: 

A.l . 230,0 . B.l • 70,0 c.1 • 40,0 : • . . • 
: . : . . . 

A.2 • 290,0 B.2 . 120,0 C.2 . 60,0 • 
: . • : : • . 

: A.3 : 330,0 B.3 • 170,0 : C.3 • 70,0 
'· 

. . 
: . . 

Ae4 400,0 . . 
: . : . . . 
: . : : : . 
========================================================·========== 
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6.4.8 Estimation des coûts de rémunération du travail 

La rémunération du travail se compose de trois postes : 

- la part 

- les charges sociales 

-les frais de nourriture. 

Conformément aux hypothèses retenues jusqu'à présent, on a admis que 

les règles locales ne changent pas : par conséquent, la part de 

l'équipage est fixée suivant les normes que nous avons déjà vues 

(cfr. : 3.3.7 de la première partie), c'est-à-dire : 

pour la Toscane, la part est constituée par 50 %des 85 %du 

deuxième montant, obtenu en soustrayant de la recette le coût des 

caisses; 

pour la France, elle est constituée par 60 %du deuxième montant, 

obtenu en soustr~ant de la recette les dépenses de carburant, de 

lubrifiant, les frais de commercialisation et les taxes; 

-pour l'Adriatique, elle est composée de 50% du deuxième montant, 

obtenu en soustr~ant de la recette les dépenses de carburant et 

de lubrifiant, la glace, les caisses et la nourriture. 

En ce qui concerne le calcul des frais de nourriture, on a retenu 

pour la Toscane et l'Adriatique, des valeurs très proches de celles 

qui avaient été constatées, tandis que pour la France, on a préféré 

augmenter 1 e poste du coilt uni taire pour 1 'amener à peu près au m@me 

niveau que les valeurs relevées dans les autres zones : 

-Toscane : 600 Lit/personne/sortie 

-France : 500 Lit/personne/sortie 

-Adriatique : 1050 Lit/personne/sortie 

Suivant le m3me critère d'uniformisation des conditions, on a décidé 

d'appliquer à toutes les zones les règles de sécurité sociale actuel­

lement en vigueur en Toscane, qui sont les plus favorables pour 

l'équipage, mais aussi les plus onéreuses pour l'armateur. 

Le tableau 58 donne les résultats obtenus en appliquant les règles 

susmentionnées. 
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Tab. 58 : Estimation des co~ts de la rémunération du travail des bateaux 

types n (en 000 Lit) 

======================================================================== 
: Code . . : . part de charges . frais de 
: bateau : . 

sociales 
. total l'équipage . . nourriture 

• type n • : : • . . . 
: : :-- -: . 

10.960,0 : 1.380,0 
. 

810,0 • 13.150,0 . 1.1 . . . : . . . 
1.2 : 14.140,0 1.520,0 . 970,0 : 16.630,0 . 
1.3 16.300,0 1.590,0 1.010,0 : 18.9()0,0 . . . . . . 

: 1.4 19.720,0 1.710,0 1.130,0 22.560,0 . : 6.610,0 : 8.130,0 . 2.1 1.070,0 450,0 : : . . 
2.2 10.320,0 1.230,0 520,0 12.070,0 

2.3 14.950,0 1.400,0 630,0 . 16.980,0 . 
3.1 : 16.450,0 2.230,0 . 1.690,0 : 20.370,0 . . 

16.660,0 3.2 13.500,0 1.soo,o • 1.360,0 • : • 
: 3.3 14.500,0 1.840,0 1.510,0 17.850,0 

=================s=====================================================• 
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6.4.9 Calcul des amortissements 

Pour effectuer ces calculs, on a fixé les durées d'amortissement 

suivantes, qui sont les m&mes que celles utilisées lors des opérations 

précédentes (ofr. § 3.3.9 de la première partie) : 

- coque 

- moteur . • 
- équipements : 

12 ans 

7 ans 

5 ans 

Les équipements ne comprennent pas les filets dont le renouvellement 

est assuré par les opérations de réparation et d'entretien permanent. 

Pour la France, on a prix des valeurs du capital égales aux 2/3 de 

celles figurant au tableau 51. 

Le tableau 59 donne les résultats obtenus. 

Tab. 59 : Estimation des amortissements des bateaux types n 

--------··==========·····===···=····=·····===·····--------===··············· 
• code . • • • . . • • • équipements • . . bateau • coque : moteur • • total : • • . (autres) • 
• type n : • • . • . 
• • :- . • • • . . 
• : • : • • A.l 1.ooo,o • 1.140,0 1.300,0 . 

3·440,0 : : . • . . 
A.2 • 1.490,0 • 1.930,0 • 1.6oo,o • 5.020,0 • • • • 

: : • • A.3 2.320,0 2.650,0 . 1.700,0 . 6.670,0 : : : • • • . 
A.4 : 2.910,0 • 3.150,0 • 2.000,0 • ·8.o6o,o • • • . • 

• • • : • . • . • 
B.l . 690,0 • 670,0 • 870,0 • 2.230,0 • . • . • • 

• • 810,0 • • : B.2 . 750,0 . . 1.070,0 . 2.630,0 • • • : • . • 
B.3 • 1.220,0 : 1.720,0 : 1.400,0 • 4·340,0 • • • • 

• • • • • . • . 
• c.1 . 1.410,0 • 1.720,0 1.300,0 4·430,0 • . • . . 
• : : : 5.780,0 • . C.2 1.910,0 2.570,0 1.300,0 . 
• • : : • . . • 

C.3 • 2.490,0 • 2.930,0 • 1.300,0 6.720,0 : • • . . : • • : . • . 
--------=·====•=-======·····-=·········====·······==····=··-···=·······-···· 
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6.4.10 Calcul des intérêts sur capitaux empruntés et de la rémunération 

du capital propre 

Pour calculer les intérêts sur capitaux empruntés et la rémunération 

du capital propre, la structure du capital et la valeur des bateaux 

étant déjà précisées, il suffit de fixer les taux d'intérêts correspon­

dants; conformément aux règles déjà adoptées pour le calcul du résultat 

économique des bateaux types n pour 1970, on retiendra les taux 

suivants (partie I, pages 57 et 58 - voir également P• 119) : 

- 4% pour les intérêts sur capitaux empruntés; 

- 5% pour le capital propre. 

Les résultats sont les suivants 

Tab. 60 Calcul des intérêts sur capitaux empruntés et de la rémunération 

du capital propre (en 000 Lit) 

================================================================================== . . code 
: bateau 
: type n 

: 

. . 51% 
coque 

moteur 

intérêts : 
sur : 

: capitaux 
empruntés : 

: (4 %) 
:--------:---------:------- -: 
: 

• . 
: 
: 
: Ae4 
• . 
: 
: 
: 
: . . 
: 
: . . 
: 

c.1 
c.2 
C.3 

. . 

. . 

10.200 

16.100 

23.700 

: 
: 

410,0 

640,0 

950,0 

: 29.100 : 1.160,0 . . 

: 
: 
: 

6.100 

7.500 

13.600 

14.800 

20.900 

25.800 

: 
• . 
. . 
. . 
: 
: 

240,0 

300,0 

540,0 

590,0 

840,0 

1.030,0 

. . 

: . . 
: 

. . 
: 
: 
: 

: 
: . . . . 

34 % 
coque 

moteur 

: filets et : total =rémunération : 
: autres : (capital : capital 
~équipements~ propre) propre 

(5 %) . . . . 
: 
: . . 

-----:----------:---------:--------- : 

6.800 

10.700 

15.800 

19.400 

4.100 

5.000 

9.100 

9.900 

13.900 

17.200 

: 

. . 
: . . 
: . . . . 
: 
: 

• . 
: 

: 
: 

14.500 

17.500 

19.000 

22.000 

8.300 

9.700 

11.700 

9.500 

9.500 

9.500 

• . 
: 21.300 

28.200 

34.800 

• . 
: 
: . . 
: 

41.400 : 

12.400 
: 147.000 
: 

• . 

: . . . . 
: 

20.800 

19.400 

23.400 

26.700 

: 
: 
: 
: 
• . . . 
: 
: 

1.070,0 

1.410,0 

1.740,0 

2.070,0 

620,0 

740,0 

1.040,0 

970,0 

1.170,0 

1.340,0 

: 
• . 
: 
• • . . . . 
: 
: . . . . 
: 

================================================================================== 
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6.5 - Les comptes de gestion des bateaux types 

En rassemblant maintenant tous les éléments comptables calculés jusqu'à 

présent et compte tenu du modèle de compte économique présenté au début 

du présent rapport, on peut dresser un tableau d'ensemble de la gestion des 

10 bateaux types considérés au cours des prochaines années : les résultats 

se trouvent au tableau 61. 

L'examen de trois indices économiques présentant un intérêt particulier, à 

savoir "intérêts et bénéfices bruts", "revenu de l'entreprise" et" profit 

ou perte d'exploitation " pennet d'observer que : 

-les intérêts et bénéfices bruts (poste 3.4) sont positifs pour toutes les 

entreprises de pêche, sauf pour les bateaux de pêche de moindres dimensions 

(B.I) en France. 

Il en va de même du revenu de l'entreprise (poste 3.4.2), si l'on ajoute 

aux bateaux de type B.I ceux de type C.3, c'est-à-dire des bateaux à 

chalut-boeuf de dimensions plus grandes. 

-une perte d'exploitation (poste 5) n'est enregistrée que pour trois types 

de bateaux : le deuxième et le troisième de l'Adriatique (C.2, C.3) et 

le premier de la France (B.l). 

Ces résultats présentent un intérêt considérable, surtout par rapport à ceux 

obtenus pour 1970 (cfr. tableaux 30, 32 et 33). En effet, on constate une 

différence fondamentale : 

les bateaux types de la Toscane, dont les résultats économiques étai$nt, 

dans l'ensemble, négatifs, se trouvent maintenant dans la situation opposée. 

- les bateaux types de 1 'Adriatique pratiquant la p3che au chalut-boeuf 

faisaient apparaître des résultats économiques très positifs, alors que les 

résultats des dernières opérations les présentaient comme les moins 

rentables pour 1973-75• 



TAB. 61 Schéma de compte d'exploitation des bateaux t:'fpes (en 000 Lit) 

~ A.l A.2 A.3 A.4 B.1 1 B.2 B.3 
1 

C.1 C.2 C.3 Po 
: 

1. RECETTE 28.280,0 36.220,0 41.660,0 50.260,0 11.760,0 18,250,0 26.460,0 1 8 .. 34.270,0 13 .2,.0,0 31.700,0 

2. CONSOMMATION INTERMEDIAIRE 8.570,0 10.830,0 12.670,0 15.2CO,O 1.900,0 2.230,01 2.930,0 7.6oo,c 7.68o,o 8.660,C 

2.1 carburant,1ubrifiant,g1ace 5.000,0 1 6.350,0 7.380,0 9.060,0 390,0 470,0 710,0 3.460,0 3-340,0 3.ïSO,O 
2.2 entretien et réparations 1.680,0 1.970,0 2.140,0 2.440,0 1.040,0 1.080,0 1.150,0 2.180,0 2.190,0 2.440,0 
2.3 s~rvices généraux 1.890,0 2.150,0 3.'150,0 3.700,0 470,0 680,0 1.070,0 1.960, 0 1.900,0 2.140 ,o 

3 = 1T2 VALEUR AJOUTEE 19.710,0 25.390,0 28.990,0 35.060,0 9.860,0 16.020,0 23~530,0 . 30.450,0 24,.020,0 25.610,0 

3.1 rémunération travail 13.150,0 16.630,0 18.900,0 22.560,0 8.130,0 12.070,0 16.980,0 20.370,0 16.660,0 17.850,0 
3.2 transferts 230,0 290,0 330,0 400,0 70,0 120,0 170,0 40,0 60,0 70,0 
3.3 amortissements 3.440,0 5.020,0 6.670,0 8.060,0 2.230,0 2.630,0 4.340,0 4.430,0 5.ïtiO,O 6.ï20,0 

3·4=3 - (3.1 + 3.2 + 3.3) 
2.890,0 intérêtR P.+ lH~n.!f~ ePs bruts 3.450,0 3.090,0 4.040,0 570,0 120,0 2.040,0 5.610,0 1. 520 ,o 970,0 

3.4.1 intérêts sur capitaux 410,0 640,0 950,0 1.160,0 240,0 300,0 540,0 590,0 840,0 l.OJO,.O i 

-Ni -... 
1 

1 empruntP.s 
3.4.2 3.4 - 3.4.1 revenu de 2.480,0 2.810,0 2.140,0 2.880,0 810,0 

l' entreprir;e 
900,0 1.500,0 1 5.020,0 680,0 - 60,0 

4· REI:rrliŒRATIQN DU CAPITAL PROPRE 1.070,0 1.410,0 1.740,0 2.070,0 620,0 740,0 1.0-4-0,0 -970,0 1.1jO,O 1.340 ,o .. 
1 5. = 3.4.2 - ~~ · = PROIPIT OU PERTE 

D'EXPLOITATION 1.410,0 1.400,0 400,0 810,0 r- 1.430,0 160,0 460,0 4.050,0 - 490,0 -1.400,0 

1 
1 

6. CAPITAL PROPRE 21.300,0 28.200,0 34.800,0 41.400,0 12.400,0 14.700,0 20,800,0 19.400,0 23.400,0 '26. 700 ,o 
1· = 3·g·2 REVENU DE L'ENTRE-

11,6% 10,0% 6,2% 7,0% -6,5% 6,1% 7,2% 25,9% 2,9% --0,2% PRISE/CAPITAL PROPRE 

8. CAPITAL TOTAL 34.500,0 ~9.000,0 65.500;0 79.000,0 30.500,0 36.500,0 57-500,0 38.500,0 50.500,0 60.600,0 

9· J.g-4 INTERETS ET BENEFICES 
BRUTS/CAPITAL TOTAL 8,4% T;oc,:, 4,6% 5,1% - 1,9% 0,3% 3~:l% 14,6~ 3",1% ltM~ 
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Il est intéressant, maintenant, d'examiner tous les résultats, aussi bien 

ceux relatifs à la situation de 1970 que les valeurs obtenues pour 1973-75, 
afin d'apprécier les causes des différences constatées; les variables qui 

accusent les différences les plus importantes sont au nombre de trois, nombre 

de sorties, dimensions, prix. 

- nombre de sorties : il existe généralement un rapport positif entre celui-ci 

et les dimensions; (dans les calculs relatifs à 1970 (cfr. tableaux 30, 32 et 

33) comme dans les prévisions se rapportant à 1973-75, le nombre de sorties 

s'accroit avec l'augmentation de la longueur), sauf dans le cas des bateaux 

types de 1 'Adriatique. Qu.e 1 'on considère 1 e rapport entre 1 e revenu de 

l'entreprise et le capital propre ou celui existant entre les intér~ts et 

bénéfices bruts et le capital total on fonction du nombre de sorties, il 

apparatt que le résultat économique négatif des bateaux types de l'Adriatique 

peut ~tre attribué, en partie du moins, à cette variable. 

- dimensions des. bateaux : elles semblent ~tre liées par un rapport négatif 

au résultat économique: c'est· un phénomène que l'on peut constater pour tous 

les bateaux types, à l'exception des bateaux français. 

- les prix ont certainement une influence très importante sur la détermination 

du résultat économique, comme il ressort de la comparaison entre les résultats 

relatifs à 1970 et ceux de 1973-75; il suffit, pour s'en convaincre, de consta­

ter les répercussions de l'augmentation des prix pour les bateaux types de la 

Toscane et de la diminution des prix pour les bateaux types de l'Adriatique. 

Nous voyons donc qu'il est difficile d'interpréter avec clarté les résultats 

économiques obtenus en tenant compte uniquement des travaux effectués 

jusqu'à présent; il semble, en effet, opportun d'examiner plus en détail 

l'importance relative des variables qui interviennent dans le modèle. C'est 

cette analyse qui fait l'cbjet du chapitre suivant. 
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1. - APPLICATION DU MODELE 

7.1. -Objet du chapitre 

Le présent chapitre a pour but d'étudier les variations du rendement 

économique des bateaux de pêche en fonction de différentes combinaisons 

des variables explicatives. 

En fait, les variables qu'il convient d'analyser sont au nombre de cinq. 

- le prix p z 

1 a 1 ongu.eur M. 
1 

le nombre de sorties B. 
1 

1 'importance numérique de 1 'équipage N. 
1 

la distance de la zone de pêche D. 
1 

De ce qui précède et compte tenu des valeurs constatées dans la 

situation actuelle il découle que, pour une même zone, la distance de la 

zone de pêche varie très peu; de même, le nombre des membres de l'équi­

page ne change pas beaucoup. 

Par contre, c'est pour la longueur du bateau et le nombre de sorties que 

l'on enregistre les variations les plus grandes. 

Pour pouvoir procéder aux opérations suivantes, il faut d'abord, pour 

chaque zone, exprimer le modèle en explicitant uniquement les cinq 

variables indiquées ci-dessus. 

7.2. - Adaptation du modèle 

Comme indice du rendement économique il semble opportun de prendre le 

rapport suivant : 

intérêts et bénéfices bruts 

capital total 
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qui est en effet préférable au rapport 

revenu de l'entreprise 

capital propre 

parce qu'il fait abstraction de la structure du capital et permet donc 

de procéder à des évaluations qui n'obligent pas à prendre des hypothèses 

plus ou moins restrictives en ce qui concerne l'apport de capital propre 

de la part de l'armateur. 

Pour la détermination des deux postes on dispose déjà pour la quasi 

totalité des éléments d'expressions analytiques- pour lesquelles le 

calcul des valeurs recherchées à l'aide d'une ou de plusieurs des cinq 

variables indiquées au paragraphe 3.1 reste valable. Il reste à exprimer 

de façon adéquate la valeur des primes d'assurance et des amortissements. 

La base de ces calculs se trouve dans l'expression de la valeur des bateaux 

en fonction de la longueur (paragraphe 2.4.4.). 

7.2.1. Evaluation du montant des primes d'assurance et des amortissements 

Il est facile en effet d'énoncer directement une règle permettant de 

calculer le montant des primes d'assurance en fonction de la longueur en 

appliquant la méthode déjà décrite {voir§ 6.4.6.) pour le calcul des 

primes d'assurance (1). 

En ce qui concerne les amortissements, en revanche, il n'est pas possible 

de recourir aux expressions déjà trouvées, étant donné que le pourcentage 

des trois éléments qui interviennent dans la détermination du montant des 

investissements (coque, moteur, équipements à l'exclusion des filets) 

diffère considérablement d'une zone à l'autre. 

C'est pourquoi on a préfé~é adopter comme points de repère les valeurs 

établies pour les bateaux t~~es de 1973-75 et calculer des droites de 

régression sur la base de ces données. Le nombre d'observations est 

extr~mement limité, ce qui peut faire hésiter quelque peu à adopter les 

expressions ainsi obtenues pour évaluer des éléments de coftt dont nous 

savons, par expérience, qu'ils ont une importance décisive dans la 

détermination du rendement économique. 

(1) En effet, la prime correspond à 3 % des 51 % de la valeur de la coque et 

du moteur. 
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Il faut remarquer, toutefois, que les alignements apparaissent 1rès 

clairement (cf graphique 62). 

7.2.2. Modèle pour bateaux tYPes n de la Toscane 

Les différentes expressions qui permettent d'évaluer le rendement 

économique des bateaux types n de la Toscane sont les sui vantes : (1) 

R. • p (-390,4730 + 15,4800M. + 2,5700B. + 1,1850D. + 2,5660N.)- 0,5000 BiN
1
. 

1 z 1 1 1 1 

consommation intermédiaire 

carburant, lubrifiant, glace, caisses 

C. + L. + G. +K. •- 549,8881 + (1,6762 + 0,0311D.) B. M. 
1 1 1 1 1 11 

réparation et entretien 

M'. • 83,9130M. + 338,5055 
1 1 

assurances 

Ai = 53,3006 Mi - 510,1357 

charges de commercialisation 

C'. • 0,0590 R.- 2,1529-0,0364 B. M. 
1 1 l. 1 

Valeur ajoutée • Recette - consommation intermédiaire 

part de 1 ' équipage 

P. = 0,4250 (Ri- 615,1200- 1,0400 B. M.) 
1 1 1 

charges sociales 

frais de nourri ture 

V. • 0,6000 B. B. 
l. 1 1 

(1) Tous les résultats sont exprimés en milliers de lires 
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GIU.PBip 62 

DALYSE DU MONTANT DES AMORTISSEMENTS PAR RAPPORT A 1A LONGUEUR 

(DONNEES 1973-75) 

• .Tyrrhéni"enne 
• Fra.noe. 
0 Adri&tique (au chalut 

boeuf) 

10 Co1'1t 
(en 000.000 lit) 

9 

'1= S42,iS~I1C -S28S,'7131l 

Y· 592,8571 v- 3'or,1~23 

4~~~--~----~~--

1 

longueur (m) 
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transferts 

I. = 0,0080 R. 
l. l. 

amortissements 

X. = 542,8571 m. - 5285,7138 
l. l. 

Intérêts et bénéfices bruts = Valeur ajoutée - P.-0.-V.-I.-X. 
l. l. l. l. l. 

IPL. =0,5080p (- 390,4730 + 15,4800M. + 2,5700 B. + 1,1850D. + 2,5660 N. )-
J. z l. l. l. l. 

-B. (6,2100 +1,978M.+0,0311D.M.+l,3540N.) -680,0707M. + 6290,1873 
l. l. l. l. l. l. 

Capital total 

CT. = 4325,5000M. - 33499,7000.(1) 
l. l. 

7.2.3. Modèle pour les bateaux tyPes n de la France 

En ce qui concerne le modèle relatif aux bateaux types de la France, il 

faut remarquer que, dans toutes les expressions où la valeur des bateaux 

intervenait directement ou indirectement, la précaution a été prise de 

multiplier tous les paramètres par le facteur de correction 0,6667. On 

se rappellera (cfr. § 4.2. de la première partie) que ce traitement 

spécial des données relatives aux bateaux types de la France permet 

d'attribuer à la pêche à la senne tournante du poisson bleu de petite 

taille les coftts inhérents à cette seUle activité, dont on a estimé 

qu'elle s'exerce, en moyenne, pendant les 2/3 environ du temps total (2). 

Recette 

R. = p (-390,4730+15,4800M.+ 2,5700B. + l,l850D. + 2,5660N.)- 0,8500B. N. 
l. z l. l. 1. l. l. l. 

(1) Voir aussi tableau 54 page 114: il s'agit d'une équation élaborée pour 

pour 1' ensemble des bateaux types "Toscane" et "France". 

(2) Tous les résultats sont exprimés en milliers de lires. 
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Consommation intermédiaire 

carburant, lubrifiant 

C. + L. = 145,9050 + 0,0114 D. B. M. 
1 1 1 1 1 

réparation et entretien 

M'. = 18,8356 M. + 769,2797 
1 1 

assurances 

.A. = 35,5355 M. - 340,1075 
1 1 

charges de commercialisation 

C ' . = 0, 0250 R. 
1 1 

Valeur ajoutée = Recette - consommation intermédiaire 

part de l'équipage 

P. = 0,6000 (R. - C.-1.-I.-c'.) 
1 1 1 1 1 1 

charges sociales 

O. =B. (6,2100 + 0,5000 N.) 
1 1 1 

frais de nourriture 

V. = 0,5000 B. N. 
1 1 1 

transferts 

I. = 0,600 R.jp 
1 1 z 

amortissements 

X. = 392,8571 M. - 3607,1423 
1 1 
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Intér8ts et bénéfices bruts • Valeur ajoutée - Pi - Oi - Vi - Ii - Xi 

I P L. • (0,3•900Pz -0,2400)(-390,4730 + 15,4800M. + 2,5700B. + 1,1850D.+2,5660Ni)-
1 1 1 1 

- B1 [6,2100 + o,0046D1x1 + (1,3315 -
0~~0 

) • 1 J -447,2262 x1 + 1120,0081. 

Capital total 

' CTi • 2883,8109 Mi - 22334,2500. (1) 

7 .2.4. Modèle pour les bateaux tnes n de 1 'Adriatique 

Il convient de rappeler encore une fois que les bateaux types pris en 

considération pour 1 'Adriatique sont uniquement, pour ces demi ers calculs, 

des bateaux équipés pour la plche au chalut-boeuf (2). 

Recette 

Consommation intermédiaire 

carburant, lubrifiant, glace, caisses 

réparation et entretien 

assurance 

charges de commercialisation; 

( 1) Il s'agit de 1 'équation élaborée pour 1' ens•bl e des bateaux types "Toscane" et 

"France" (voir tableau 54 page R4), dont les coefficients, pour les raisons 

déjà énoncées, ont été corrigés en les multipliant par le facteur 0,6667. 

(2) Tous les résultats sont exprimés en milliers de lires. 
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Valeur ajoutée • Recette - consommation intermédiaire 

part de 1 ' équipage 

P. • 0,5000 (R.- C.- L.- G.- K. -V.) 
1 1 1 1 1 1 1 

charges sociales 

O. • B. (6,2100 + 0,5000 lf.) 
1 1 1 

frais de nourri ture 

transferts 

amortissements 

X. • 516,6667 M. - 4466,667 
1 1 

Intér3ts et bénéfices bruts = Valeur ajoutée - P. - O. - V. - I. - X. 
1 1 1 1 1 

IPL. = 0,4600 p (-390,4730 + 15,4800 Mi + 2,5700 B. + 1,1850 D. + 2,5660 Ni ) -
1 z 1 1 

- B.(6,2100+0,0390 Mi+0,0080 D.M.+l,0250 N.)- 706,4827 M. + 4046,2286 
1 1 1 1 1 

Capital total 

CTi • 3563,0000 Mi - 26059,2000.(1) 

(1) Voir tableau 54 page 114 
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7.3. Application du modèle 

Eu égard aux objectifs visés dans le présent rapport, seules trois des 

cinq variables fondamentales que comporte le modèle présentent, en fait, 

un intér~t notable : le prix (Pz) en liaison avec la politique d'interven­

tion de la Communauté; la longueur du bateau (M.) qui synthétise les dimen-
l. 

sions du bateau et la puissance installée, en liaison avec les choix des 

différents armateurs et aussi avec les interventions possibles de la 

Communauté en matière de structures; le nombre de sorties par an (Bi) en 

tant qu'expression synthétique du mode de gestion du bateau. 

On a décidé de ne pas tenir compte des variations du rendement économique 

provoquées par des différences dans la distance de la zone de p~che (D. ) 
l. 

et dans le nombre des membres de l'équipage (Ni), et ce pour deux séries 

de raisons : 

- vu le manque d'informations sur la localisation des bancs de poisson, 

il s'est révélé opportun d'éviter de changer cette variable (cf égale­

ment § 6.2); 

aussi bien la distance de la zone de p~che que le nombre des membres de 

l'équipage varient peu à l'intérieur d'une m~me zone. 

On a donc procédé à une première série de calculs en vue de déterminer le 

rendement d'un bateau type dans chacune des zones dans les conditions 

suivantes : 

grandeurs fixes : P ,D. ,N. z l. l. 

grandeurs variables : M. ,B. 
l. l. 

Les valeurs prises pour les "trois variables fixes" sont celles attribuées 

à l'échantillon des bateaux types établi pour 1973-75• Le champ de 

variabilité fixé pour B. et M. correspond à celui qui a été constaté pour 
l. l. 

le m~me échantillon de 24 bateaux types n. 

Les résultats de ces calculs figurent ci-après aux tableaux 63, 64 et 65 
et dans les graphiques 66, 67 et 68. 
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Un résultat semble 3tre commun à la plupart des combinaisons possibles : 

pour un nombre égal de sorties, le rendement diminue lorsque la jauge 

augmente. Ceci vaut pour tout le champ d'investigation de la Toscane et 

de l'Adriatique, tandis que pour la France, comme le montre clairement le 

graphique 67, deux situatiomdifférentes se présentent : 

jusqu'à un certain nombre de sorties par an (110 environ), le rendement 

s'accro!t avec l'augmentation dela jauge; 

- à partir d'un nombre de sorties plus élevé le rendement diminue. 

C'est là le cas le plus général; le fait qu'il ne se présente que pour 

les bateaux français ne doit pas, en effet, être attribué à des particu­

larités du modèle relatif à ces bateaux, mais uniquement au fait que ce cas 

particulier rentrait dans le champ de variabilité considéré. 

En effet, après fixation de D. et N., la forme générale des modèles 
1 1 

relatifs aux trois zones est, pour toutes les trois, du type suivant 

I P L 
C T 

a + b M. + c :S. - d M. :S. = 1 1 1 1 

e M. - f 
1 

Il reste toutefois établi que, pour un vaste ensemble de combinaisons de 

diff.érentes valeurs des variables "longueur" et "nombre de sorties" et 

des variables "importance numérique de 1' équipage" et "distance de la zone 

de p3che", le rendement économique des bateaux diminue avec 1 'augmentation 

des dimensions. 

Il est maintenant intéressant de se demander comment varient ces valeurs 

de rendement en fonction des prix de vente. 
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Tab. 63 Examen des variations du rendement économique des bateaux tnes n 

de la Toscane pour différentes combinaisons longueur/sorties 

(rendement économique mesuré par ~ , exprimé en %) 
CT 

·········=··=======================·-----------------------------=--=·=====--··=··========-==== 

110 115 : 120 125 

15 8,3 9,9 11,5 13,1 
16 7,3 8,7 10,0 11,4 
17 6,6 7,7 8,9 10,1 
18 6,0 7,0 8,0 9,1 
19 5,5 6,4 7,3 8,2 
20 5,1 5,9 6,7 1,5 
21 4,7 5,4 6,2 6,9 
22 4,4 5,1 5,7 6,4 
23 4,1 4,7 5,3 5,9 
24 3,9 4,5 5,0 5,6 
25 3,7 4,2 4,7 5,2 

. . 130 

14,7 
12,8 
11,3 
10,1 
9,2 
8,4 
7,7 
7,1 
6,6 
6,1 
5,7 

: 135 

16,3 
14,2 
12,5 
11,2 
10,1 
9,2 
8,4 
1,1 
7,2 
6,6 

6,2 

140 145 150 

17,9 19,5 21,1 
15,5 16,9 18,3 
13,7 14,9 16,1 
12,2 13,3 14,3 
11,0 11,9 12,9 
10,0 10,8 11,7 
9,1 9,9 10,6 
8,4 9,1 9,7 
7,8 8,4 9,0 
7,2 7,7 8,3 
6,7 7,2 7,7 

========··==·=··====·===--=--·-============·=·=··===··=·===~=-===========-===================== 

H.nothèses de calcul : 

prix p = 125 lit/Kg 

distance D = 45 miles 

nombre équipage N= 13 hommes 
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Tab. 64 Examen des variations du rendement économique des bateaux tyPes n 

de la France pour différentes combinaisons lo~eur/sorties 

(rendement économique mesuré par IPL, exprimé en %) 
CT 

==================================================================================== 

100 

: . . . . 110 120 

. . 
130 140 150 

:-----:------:-----:----:----:-----: 

2,5 1.7 5·9 10.0 14.2 18.4 . 
1,6 2.0 5.6 9.2 12.8 16.4 . 

- 0,9 2.2 5.4 8.6 11.7 14.9 

- 0.4 2.4 5·3 8.1 10.9 13.7 

o.o 2.6 5.2 1.1 10.2 12.7 

0.4 2.7 5.0 7-3 9.6 12.0 

0.7 . 2.8 4.9 7.1 9.2 11.3 . 
==================================================================================== 

Hypothèses de calcul . . 
prix p = 95 lit/Kg 
distance D = 16 miles 
nombre équipage N = 9 hommes 
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Tab. 65 Examen des variations du rendement économique des bateaux types n 

de l'Adriatique septentrionale pour différentes combinaisons 

longueur/sorties 

( IPL rendement économique mesuré par ---, exprimé en %) 
CT 

=============================================·================================================ 

130 140 150 160 170 180 190 200 

:-----: :----:- :----:----: 

17 4.8 2.7 0.6 1.5 3.6 5·7 7.8 9-9 
18 - 4·9 - 3.0 - 1.1 o.8 2.7 4.6 6.5 8.4 

19 - 4.9 3.2 - 1.5 0.3 2.0 3.7 5·5 7.2 
20 - 5.0 - 3·4 - 1.8 - 0.2 1.4 3.0 4·6 6.2 

21 - 5.0 - 3.5 - 2.1 0.6 0.9 2.4 3.8 5.3 
22 - 5.0 - 3.7 - 2.3 - 0.9 0.4 1.8 3.2 4.5 

23 - 5.1 3.8 2.5 1.2 0.1 1.3 2.6 3.9 

24 - 5.1 - 3.9 - 2.7 - 1.5 - 0.3 0.9 2.1 3.3 

============================================================================================== 

HyPothèses de calcul : 

prix 

distance 

nombre équipage 

p 

D 

N 

75 lit/kg 

16 miles 

7 hommes 
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GRAPHIQUE 66 RENDEMENT ECONOMIQUE DES BATEAUX TYPES DE LA TOSCANE EN FONCTION DE DIFFERENTES 
COMBINAISONS SORTIES/ AN ET LONGUEUR 

hypothèses p = \2c; lit/Kg 
I> ... 4c; miles 

~ = 13 hommes 

B"~lliO 

9: lAc; 

Qc 140 

Q: \lS 

a. \lo 
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GRAPHIQUE 67 
1 

RENDEMENT ECONOMIQUE DES BA.TEA.UX TYPl!13 DE LA FlWTOE EN' FONCTION DE DIF'F'EREI'I'J!S 
COMBINAISONS SORTIE5/ AN ET LONGUEUR 

14 IS IG 

hypothèses P = 95 lit/Kg 

D = 16 miles 

N = 9 hommes 

17 19 eo 

Q: 141:!0 

G =rao 

6: 120 

81 \10 

B: lOO 

B=90 

1 ongueur (rn) 
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GRAPHIQUE 68 

IPL 
rr 

i'T 

R~m>EMl!m'l' ECONOMIQUE DES BATEAUX TYPE5 DE L'ADRIATIQUE EN FONCTION DE 
D~ COJœilW:SONS SORTIE5/AN ET LONGUEUR 

19 

hypothèses P = 75 lit/Kg 

D = 16 miles 

N = 7 hommes 

21 

8: 200 

a~ tBO 

B: t'10 

B: 150 

a~ tao 

8• 130 

24 longueur { m) 
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Le graphique 69 présente les courbes du rendement économique des bateaux 

types de la France en fonction des variations du nombre de sorties et de 

la longueur, pour deux valeurs de prix moyen, 85 et 95 Lit/kg. 

On remarque immédiatement certains éléments communs ainsi que de grandes 

différences : 

la trajectoire suivie par le faisceau de courbes est du même type; 

celle qui se réfère au prix le plus élevé couvre un champ plus vaste et 

l'inclinaison des courbes (ou mieux, leur courbure) est plus marquée pour 

bon nombre d'entre elles. 

par conséquent - et cela est plus immédiatement visible pour les courbes 

au bas de la figure, qui se rapportent à un nombre moins élevé de sorties 

il peut arriver que, pour un prix plus élevé par rapport à un prix plus 

bas, le rendement des bateaux dont les dimensions sont plus réduites soit 

inférieur et que, en revanche, des bateaux de plus grandes dimensions 

donnent un rendement supérieur (voir trajectoire des courbes relatives à 

B = 90). 

il semble donc que, dans certaines limites du moins, des prix plus élevés 

avantagent des bateaux de dimensions plus grandes. 

il est évident que des prix plus élevés ont pour effet d'améliorer les 

résultats de tous les bateaux, à égalité de toutès les autres conditions, 

et ce à partir d'un nombre minimum de sorties qui, dans le cas présent, 

peut être fixé à 100 sorties par an environ. 

la différence de rendement qu'entraînent les changements de prix entre des 

bateaux dont les caractéristiques sont les mêmes peut être exprimée de la 

façon suivante : lorsque le prix est de 85 Lit/kg il faut 150 sorties pour 

obtenir des rendements comparables à ceux qu'obtiennent les bateaux types 

français en 120 sorties et pour un prix de 95 Lit/kg. 

Pour les bateaux types de la Toscane et de l'Adriatique, si l'on s'en tient 

au champ d'investigation fixé pour les présentes opérations, l'augmentation 

des prix entraîne un relèvement substantiel de toutes les courbes de rendement, 

dont la courbure est en outre modifiée. 

Etant donné l'intérêt que présente l'examen des effets des variations de prix, 

on a procédé à quelques autres calculs, afin d'en tirer d'utiles indications 
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GRAPHIQUE 69 : 

COMPARAISON DES COURBES DE RENDEMENT ECONOMIQUE DES BATEA.UX TYPES FRANCAIS 
DANS DEUX HYPOTHESES DE PRIX 

p = prix (Lit/Kg) 

B = nombre de sorties par an 

- p • 85 Lit/ICg 
\PL 

--- p = 95 Lit/kg CT 

8w \SO 
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de travail. ·Toutefois, comme il était difficile de travailler directement 

sur les courbes de rendement - comme le prouve le cas des bateaux types 

français - on a préféré recourir à une méthode différente. 

Un niveau seuil du rapport 

IPL 

CT 

a été fixé a priori et on a procédé à la détermination des valeurs de prix 

permettant d'atteindre le niveau de rendement économique préétabli, en 

fonction des variations des dimensions du bateau et du nombre de sorties par 

an. 

Les champs de variabilité étudiés sont pratiquement les mêmes que ceux 

examinés lors des précédentes opérations tout comme, pour chaque zone, le 

"nombre des membres de l'équipage" et la "distance de la zone de pêche" qui 

restent définis par les valeurs retenues pour l'échantillonage des bateaux 

types prévus pour 1973-75• Le rendement économique a été fixé à 10 %, qui 

parait être un taux raisonnable, correspondant à des conditions de gestion 

correctes. 

Les résultats des calculs figurent au tableau 70 et sont représentés dans 

le graphique 71. 

On peut en déduire que : 

dans le champ d'investigation, pour un nombre de sorties égal, le prix 

moyen unitaire auquel il faut vendre le produit de la pêche augmente avec 

l'accroissement de la jauge (seule exception : les bateaux français 

lorsque B • 100). 

Cette remarque ne fait que confirmer ce qui a été établi précédemment au 

sujet du rendement de~ bateaux en fonction de la longueur. 

pour obtenir un rendement de 10% et compte tenu d'une activité exercée 

en 130 sorties par an, le prix moyen de vente que doivent atteindre les 

pêcheurs de la Toscane qui pêchent à la senne tournante et ceux de 

l'Adriatique qui travaillent au chalut-boeuf est du même ordre de grandeur. 



Tab. 70 Prix de vente moyens nécessaires pour obtenir un rendement économique de 10 % dans les différentes zones 

(prix en Lit) 

••••••=••===•=====•===========•===================================•=•=====================a•••=========•================ 
Toscane France Adriatique 

-: :----: 

110 130 150 lOO 120 140 130 150 170 200 • . 
:--: . . 

15 130 115 105 14 140 105 85 17 120 100 90 75 -.. 
18 140 125 115 16 135 105 90 19 125 105 95 80 = 

1 

21 145 130 125 18 135 llO 95 21 125 110 100 85 . 
25 150 135 125 20 

. 130 110 95 24 130 115 105 90 
: 

········=·====·----------------===========·=··=====================================··=·===========-===================== 

Remaraues les valeurs attribuées àD (distance) et N (nombre d'équipage) sont les suivantes z z 
pour la Toscane D - 45 N = 13 

pour la France D = 16 N • 9 
pour l'Adriatique D = 16 N = 7 
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PRIX DE VENTE MOYENS NECESSAIRES POUR OBTENIR UN RENDEMENT ECONOMIQUE DE 1~ DANS LES DIFFERENTES ZONES (PRIX EN LIT) 
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Au fur et à mesure que les sorties augmentent, les pêcheurs de l'Adriatique 

peuvent se contenter d'un prix toujours plus bas que celui que doivent 

obtenir leurs collègues de la mer Tyrrhénienne; cette remarque concorde 

également avec les constatations faites dans la première partie de ce 

rapport au sujet de la productivité des différentes techniques de pêche 

et de la qualité des produits de la p~ohe (cfr. § 4•4• et § 4.5.). 

sur la base des données obtenues il semblerait que les prix que doivent 

obtenir les pêcheurs français se situent à des niveaux nettement plus bas 

que ceux que doivent obtenir leurs collègues italiens. Ce résultat peut 

étonner; c'est pourquoi il faut souligner encore une fois la difficulté 

qu'il y a à faire des comparaisons, surtout eu égard aux critères adoptés 

pour évaluer, en ce qui concerne les bateaux types français, les charges 

imputées aux capitaux (réduites d'un tiers), ce qui montre que la situation 

française pourrait sembler injustement "primée". 



- 151-

8. - SYNTHE SE ET CONCLUSIONS 

Au terme de ce travail, il convient, à notre avis, de revoir brièvement 

les différentes parties qui le composent et de comparer les résultats obtenus 

aux objectifs que nous nous étions fixés à chaque étape. 

Le prem~ problème à résoudre était celui du rassemblement des informations. 

Au début des travaux, il a été décidé d'effectuer un sondage préliminaire 

d'exploration - la zone choisie étant la Toscane -, afin de contr6ler si 

les méthodes prévues pour recueillir les informations, et qui consisteraient 

surtout en interviews directes, donnaient des résultats satisfaisants. La 

conclusion tirée de ce prem~ sondage a été positive et a permis de commencer 

à rassembler les informations dans les trois autres zones. Sur la base des 

expériences que nous avons faites, nous pouvons affirmer qu'une méthode de 

collecte des données essentiellement fondée sur des interviews directes ne 

peut donner des résultats satisfaisants qu'à la condition qu'il soit possible 

d'effectuer des contr6les sérieux. La pr.ésence de coopératives organisées et 

fonctionnant bien peut certainement 3tre considérée comme l'élément le plus 

important qui permet de vérifier, dans le détail et en général, les informa­

tions recueillies; en deuxième lieu, l'existence d'un Marché Général est 

également d'un grand secours. Ce n'est pas un hasard que dans les ports de 

la Sicile que nous avons étudiés et où aucune de ces deux conditions n'était 

remplie il n'a pas été possible d'obtenir des données utilisables. 

Le deuxième problème rencontré était celui de la mise au point d'un modèle 

économique de gestion des bateaux. C'est probablement là le thème central de 

l'étude, qui peut s'exprimer par la question suivante : exprimer de façon 

correcte les conditions de gestion des bateaux de p3che, au moyen d'instru­

ments qui donnent des résultats opérationnels, ne fût-ce que dans le domaine 

qui intéresse le plus la Communauté ? 

L'appréciation d'ensemble peut, à notre avis, 3tre largement positive, même 

si elle ne s'applique, pour le moment, qu'à la pêche du poisson bleu. 

Si l'on considère les principaux résultats obtenus jusqu'à présent au moyen 

de nos derniers calculs en ce qui concerne les condtions de gestion possibles 

dans un proche avenir, on peut en déduire qu'une application soigneuse du 

modèle que nous avons mis au point permet 
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une exploration des résultats économiques possibles de la p3che, compte 

tenu de modi.fications des coûts d'utilisation des facteurs de production 

ainsi que des prix de vente, dans l'hYpothèse où la technique utilisée 

ne subit pas de modifications essentielles 

l'examen des conditions dans lesquelles l'activité de la p~che peut ~tre 

économiquement rentable, eu égard à certaines caractéristiques fondamen­

tales de construction des bateaux, au type de gestion de ces derniers et, 

enfin, aux caractéristiques propres à la zone de p~che considérée. 

Dans les conclusions, ce dernier groupe de considérations mérite un 

examen plus approfondi. Il faut d'abord signaler que les résultats 

obtenus paraissent indiquer que, du moins pour les types de bateaux 

examinés et le champ de variabilité étudié, il n'existe pas de bateau 

optimal. En effet, sil'on examine les courbes relatives au rapport IPL 

en fonction de différentes combinaisons de sorties par an et CT 

de longueur, après avoir déterminé le prix de vente, l'importance numé­

rique de l'équipage et la distance de la zone de p~che, on constate des 

trajectoires monotones; les courbes sont toujours décroissantes (Toscane 

et Adriatique) ou croissantes jusqu'à un certain nombre de sorties et 

décroissantes ensuite. 

Il est à noter que cette conclusion est exacte, si les deux grandeurs 

peuvent ~tre considérées comme indépendantes; il peut arriver que les 

deux grandeurs dépendent l'une de l'autre, en ce sens que des bateaux 

plus grands sont en mesure d'effectuer un plus grand nombre de sorties, 

du moins dans certaines zones (Toscane par exemple). 

Si ce fait pouvait être exprimé par des évaluations quantitatives précises, 

les graphiques de rendement pourraient ~tre complétés comme le montre, à 

titre d'exemple, la figure représentée ci-dessous : 



Rendement 

IPL 
CT 
% 
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maximum de sorties/an 

B = nombre de sorties/an 

B = bl 

B = b2 

B = b3 (bl7b2?b3) 

longueur M. (rn) 
l. 

La courbe pointillée indique, à son intersection avec les courbes de 

rendement, le nombre maximal de sorties qu'un bateau de dimensions données 

peut effectuer par hypothèse; la zone située à gauche de la courbe poin­

tillée se réfère à des combinaisons B./M. impossibles. 
1 l 

Si donc un cas de ce genre devait se produire, on pourrait définir une 

position optimale qui, dans notre hypothèse, serait déterminée par 

l'intersection entre la courbe pointillée et la plus haute courbe de 

rendement. 

Une conclusion qui semble en tout état de cause valable pour la plupart 

des cas est que le rendement économique des bateaux, à égalité des autres 

conditions, diminue avec l'augmentation des dimensions. 

Cette constatation doit être examinée à la lumière des caractéristiques 

de l'expression algébrique qui mesure le rendement économique, expression 

qui, après détermination du prix, de l'importance numérique de l'équipage 

et de la distance de la zone de pêche, est, pour toutes les zones du type 

suivant : 

IPL a + b M. + c TI. 

CT 
: 1 1 

e M. - f 
1 

dB. M. 
1 l 
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L'examen de cette expression permet de conclure que l'apport positif 

"d'un mètre en pl us de longueur" et d "'une sortie en pl us" (signe po si tif 

des coefficients de B. et de M.) est contrebalancé par l'existence de 
]. ]. 

facteurs limitatifs (signe négatif du terme mixte B. M.). En d'autres 
]. ]. 

termes, la structure du coût de gestion est telle qu'il n'est pas possible 

d'augmenter à volonté les dimensions ou le nombre de sorties. 

Un autre élément limitatif est constitué par le dénominateur qui augmente 

lorsque les dimensions s'accroissent (1). 

Cependant, l'élément le plus intéressant qui se soit dégagé de ces dernières 

opérations est, à notre avis, l'évaluation des conséquences des variations 

de prix pour le rendement économique des bateaux. 

En effet, ces résultats fournissent immédiatement des informations utiles 

pour les objectifs de la CEE, eu égard, en particulier, aux prix d'interven­

tion. 

Outre qu'ils fournissent des indications quantitatives, dont l'exactitude 

dépend évidemment du bien-fondé des estimations relatives à tous les 

facteurs de production, ces résultats permettent une autre série d'observa­

tions. 

Il apparatt, en effet, que, au moins pour les bateaux de la Toscane et de 

l'Adriatique, les interventions qui ont pour conséquence d'aligner les prix 

de vente vers le bas paraissent favoriser les bateaux de moindres dimensions, 

en excluant des zones de rendement économique les plus intéressantes les 

bateaux de plus grandes dimensions. 

A la lumière de ce qui précède, il faut également revoir les conclusions 

présentées dans la première partie (cfr. § 4.5.) qui désignait les bateaux 

types de l'Adriatique, pratiquant la pêche au chalut-boeuf, comme les plus 

intéressants économiquement et qui signalait la situation économique parti­

culière (négative) des bateaux types de la Toscane. Les derniers calculs 

montrent, en effet, que ces conclusions ne s'avèrent qu'à condition que les 

prix de vente des produits de la p~che ne dépassent pas certaines limites; 

(1) Pour définir avec une plus grande exactitude le type de résultat écono­

mique en fonction de M., il faudrait tenir compte de la valeur des 
]. 

coefficients; nous avons délibérement présenté cette affirmation sous une 

forme synthétique et incomplète, pour la clarté de l'exposé. 
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une modification des prix dans le sens d'une meilleure rémunération de la 

qualité, comme nous l.'avons supposé dans le présent rapport, conduit à des 

conclusi9ns opposées. 

L'intér~t que présentent les calculs effectués en faisant varier les prix, 

le nombre de sorties et la longueur et en fixant a priori un seuil de 

rendement économique est, selon nous, encore plus grand. 

Lorsqu'on examine le graphique 71 il apparaît clairement que les courbes 

relatives aux bateaux types français présentent une trajectoire tout à 

fait différente des autres. 

Puisque les équations qui décrivent les différents postes de conts et de 

recettes sont essentiellement les m~mes pour toutes les zones, il faut 

rechercher les raisons de cette particularité dans·le seul élément systéma­

tique de différence, qui est l'imputation des charges liées au capital 

(amortissement, assurance, évaluation du capital total). 

Ces règles signifient essentiellement que l'on pourrait utiliser, au cours 

de l'année, le même bateau pour plusieurs types de p~che, de sorte qu'une 

partie des charges financières soit couverte par des activités autres que 

la pêche du poisson bleu. 

L'importance de cette hypothèse, c'est-à-dire l~mportance de ce type de 

gestion, s'exprime immédiatement en termes numériques : de l'examen du 

graphique 71 il ressort que, pour un nombre égal de sorties effectuées, les 

prix qu'il faut obtenir dans ces condtions (c'est-à-dire dans le cas de 

l'imputation d'un tiers des coûts financiers à d'autres activités) pour 

obtenir un rendement économique de 10 % sont considérablement plus bas que 

ceux qu'il faut obtenir avec des bateaux qui se consacrent exclusivement à 

la pêche du poisson bleu. 

Par ailleurs, si les autres activités de pêche absorbent une part substan­

tielle du temps utile en provoquant une réduction du nombre de sorties pour 

la pêche au poisson bleu (cf la courbe relative à 100 sorties pour les 

bateaux types français), on arrive à une constatation très importante : en 

effet, il peut en résulter, pour les bateaux polyvalents, une inversion 

complète de la tendance dans le rapport entre les résultats économiques et 



- 156-

les dimensions et les bateaux de plus grandes dimensions peuvent se 

révéler plus avantageux. 

Ce résultat présente un grand intér3t parce que, outre qu'il justifie, en 

partie du moins, les tendances actuelles à une augmentation de la jauge et 

de la puissance, il justifie également la construction de bateaux à usage 

multiples dont l'efficacité, jusqu'à présent, avait été uniquement pres­

sentie et qu'on peut démontrer aujourd'hui, au moins sur le plan théorique. 

On ne peut affirmer que le fa.i t de construire des bateaux polyvalents 

constitue la panacée contre les difficultés que connatt la p3che au 

poisson bleu; il reste, en effet, un grand nombre de problèmes à résoudre, 

qui vont de la formation du personnel à l'exploitation des zones de p3che. 

Il reste toutefois prouvé que cette condition paratt garantir la rentabi­

lité de la p3che au poisson bleu, m&me dans l'hypothèse d'une baisse des 

prix. 

Un autre élément qui justifie la tendance actuelle à augmenter les dimen­

sions des bateaux peut @tre le montant de la part de l'équipage. 

Les formules présentées aux paragraphes 7.2.2., 1.2.3. et 1.2.4. pour le 

calcul de la part de l'équipage montrent que celle-ci est une fonction 

linéaire croissante des dimensions (M.), une fois fixées les valeurs des 
l 

autres variables (P, B., D., N.). z l l l 

On en déduit donc que, lorsque les dimensions augmentent, la part réservée 

à l'équipage augmente également, les autres conditions étant égales. 

Connaissant d'une part la difficulté qu'il y a à trouver des équipages et 

d'autre part le comportement des capitaines et des martres de p3ohe, qui 

s'.efforcent de réduire l'équipage, ce fait contribue à expliquer la 

situation actuelle, c'est-à-dire la tendance très répandue à construire 

de grandes unités. 

Il se pose en outre un autre type de problème, étroitement lié à des 

choix politiques de plus grande portée, mais qui peut cependant trouver 

sa place parmi ces modestes considérations; c'est le problème de la rému­

nération du capital et du travail, une fois déterminé le niveau de la 

valeur ajoutée brute d'une activité économique déterminée. 
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En d'autres termes, une politique d'encouragement à !a construction de 

bateaux sardiniers de plus grandes dimensions que ceux considérés dans les 

diverses combinaisons d'éléments externes et internes, vise à assurer une 

meilleure rémunération du travail, les autres conditions étant égales 

(pourvu que les primes plus importantes qui en résultent n'aient pas de 

conséquences négatives sur le marché ou sur les réserves de poisson)~ 

Ce type de conclusion est valable si l'on suppose que les règles de calcul 

des parts ne changent pas; on peut se demander par ailleurs si la création 

de nouveaux rR.pports de rémunération capital/travail n'entraînerait pas 

automatiquement une compensation dans l'établissement d'une répartition 

nouvelle part-recette ou un nouveau type de rapport armateur-marin, fondé 

par exemple sur un minimum garanti et sur des primes de production. 

Ces considérations sortent, il est vrai, du cadre de la présente étude, 

mais elles présentent un aspect qu'il ne faut pas négliger pour que les 

conséquences des décisions que pourront prendre dans ce secteur les 

responsables de la CEE soient bien claires. 

Il est bon, semble-t-il, de conclure ce rapport en faisant observer que 

l'adoption de méthodes d'étude du genre de celles que nous avons utilisées 

et mises au point peut donner des résultats opérationnels d'un intér~t 

certain; nous souhaitons en outre que des méthodes avancées soient appli­

quées à l'étude de ce type de p~che et d'autres et nous souligons enfin 

l'intér~t particulier d'études spécifiquement consacrées à l'analyse 

d'activités polyvalentes. 



======================================== 
1. ANNEXES A LA PREMIERE PARTIE 

. . 

======================================== 
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========·======·===·= . . 
ANNEXE 1.1 . • 

=·=================== 

Notœ sur le modèle de régression 

(step wise regression). 

1) Au début de l'analyse, on calcule pour chaque variable la moyenne et 

l'écart carré moyen : 

n - = 1/n L x. xki l. 
k = 1 

a( n 
(xk. - i.)2 l t si 1/(n-1) L... ( i = 1. 2, ••• ' p ) 

k = 1 l. l. 

On calcule ensuite la matrice de la covariance dont les termes sont 1 

n 
S .. = 1/(n - 1) !2, (xk. - i. ) (x. . - i.) 

l. J k = 1 1 1 .KJ J 
(i,j. 1.2, ••• p) 

et la matrice de corrélation dont les termes sont : 

r .. = s .. / s. s. 
1J 1J 1 J 

2) A chaque "étape" on indique les informations suivantes : 

-numéro de l'"étape" 

-variables introduites dans l'équation de régression 

coefficient de corrélation R, 

OÙ 
R2 = 1 _ variance résiduelle 

variance totale 

erreur type d'estimation = racine carrée de la variance 

résiduelle 
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-les éléments nécessaires pour l'analyse de la variance : 

pour la régression 

• les degrés de liberté 

• la somme des carrés des 
écarts 

• la moyenne des carrés 
des écarts 

pour les résidus 

• les degrés de liberté 

• la somme des carrés des 
écarts 

• la moyenne des carrés 
des écarts 

et enfin, la valeur F 

pour la régression : 

= q (q étant le nombre de 
variables introduites 
dans l'équation de 
régression) 

n 
= z::_ ( ' - -2 (xd étant la varia-

xid - xd} 
i = 1 

=n-1-q 

n 
2:._ ( ' )2 = 0 1 x. d - x. d 
1 = 1 1 

ble dépendante et 
xd sa valeur théo-

rique mesurée par 
la régression) 

(variance de la 
régression) 

(variance résiduelle) 

F = variance de la régression 

variance résiduelle 

pour les variables introduites dans l'équation de régression : 

• la valeur du terme connu 

• la valeur des coefficients des variables considérées 

• l'erreur type d'estimation des coefficients 

• la valeur F 

pour les variables qui n'ont pas encore été introduites dans 

l'équation de régression : 

• la corrélation partielle entre chacune d'elles et la variable 

dépendante (la formule reproduite se réfère au cas de q = 3) 



• le niveau de tolérance : T. 
1 

• la valeur F 
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(lu directement dans le tableau des F, 
mis en mémoire en fonction des degrés de 
liberté) 

3) A chaque "étape" on examine l'ensemble des variables qui n'ont pas encore 

été introduites dans l'équation de régression; on introduit dans l'équation 

de régression celle d'entre elles qui a la valeur F'. la plus élevée si F. 
1 1 

est égal ou supérieur au niveau minimum fixé initialement et passe le test 

de tolérance, c'est-à-dire si la valeur de la tolérance Ti est égale ou 

supérieure au niveau de tolérance minimum fixé au début de l'analyse. 

4) S'il n'y a pas au moins une variable indépendante parmi celles qui n'ont 

pas encore été introduites dans l'équation de régression où T. et F. sont 
1 l. 

supérieurs aux niveaux minima fixés initialement ou si on a examiné le 

champ des variables considéré, l'opération est terminée. 
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-----------·-··==···· 
: 
: 
: 

ANNEXE 1.2 
: 
: 

=·=-===·======·-==··= 

Formulation du modèle de gestion 1968 

Introduction 

L'indice de zone, z, prend les valeurs suivantes : 

z = 1 Toscane 

z = 2 France 

z = 3 Adriatique 

L'indice de technique, t, les valeurs suivantes : 

t = 1 senne tournante 

t = 2 chalut-boeuf 

1) Eguation de la production 

Q. =/ = J l M. + ,( 2 B. + J. 3 D. + ~ 4 N. 
1Z 0 1Z 1Z 1Z 1Z 

" 0 = 390,473 

"' 
1 = 1,548 

~ 2 = 1,185 

~ 4 = 2,566 

R = 85,8 

R2• 73,6 



2) "Cotrillade" 

U. = ut B. N. 
1Z Z 1Z 1Z 

ul.l = 496 lires/homme/sortie 

U = 834 lires/homme/sortie 1.2 

ul.3 = 605 lires/homme/sortie 

3) Recette 

R1.Z = Q. pt - u. 1Z Z 1Z 

P1•1 = 100 lires/kg 

P1•2 = 92 lires/kg 

P1•3 = 100 lires/kg 

P2•3 = 90 lires/kg 

4 CONSOD1ATIOli 

4.1) Carburant 

C. = a = b B. D. M. 
1Z Z Z 1Z 1Z 1Z 

~ = - 1.425,10623; bl 

a2 = 131,56448; b2 

a3 = 1.613,36147; b3 

= 

= 

= 
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0,02489 

0,01023 

0,01449 



4.2) Lubrifiant 

L. = c C. 
1Z Z 1Z 

c1 = 0,24B 

c2 = 0,109 

c
3 

= o,o9B 

4e3) Glace 

G. = d = c B. M. 
1Z Z Z 1Z 1Z 

d,_ = 613,526B9 

4•4) Caisses 

K. = g + h B. 
1Z Z Z 1Z 

gl = 615,12021 

g =-
2 

g3 = 52,10749 

e3 = o·, 05476 

M. 
1Z 

h. = 1,039 
1 

h3 = 0,02311 
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I 

Coque (s) 

Moteur (o) 

Filets (w) 

I 

Coque (s) 

Moteur (0) 
Filets (w) 
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5) Entretien 

5.2 Moteur 

,--· 
1.1,1.2 

628 

325 

796 

3.1,3.2 

271 
613 

563 

o. = OIZ 
J.Z 

W. = wiz 
J.Z 

z = 1 

1.3,1.4,1.5 1.6,1.7 

671 1.078 

424 596 
805 550 

z = 3 

3·3 3.4,3·5 

400 438 
600 775 

1.100 1.300 

1.8,1.9 

1.020 

688 

775 

3.6,3.7 

460 

783 
1.600 

z = 2 

351 310 387 

320 385 196 

371 371 552 



6) Assurance 

t 1 = 3 %o 

yl =y 2 = 51 % 

y3 = 0 

y . + y2 
Sl.Z 

7) Frais de commercialisation 
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C! = c' R. - 8 c" (R. - K. ) l.Z Z l.Z ~Jz Z l.Z l.Z 

/1 pour 
= 

i = 1 

'o pour i ~ 1 

cl = 5,9 % c" 1 = 3,5 % 

c2 = 2,5 % 

c3 = 4,0 % 

8) Vivres 

V. = vt B. N. 
l.Z Z l.Z l.Z 

v11 = 592 lires/homme/sortie 

v12 = 51 lires/homme/sortie 

v
13 

= 850 lires/homme/sortie 

v23 = D40 lires/homme/sortie 
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9) Charges sociales (voir annexe 1.3) 

10) Part de l'équipage 

piz =fitz (Riz - (Riz Ciz + ~ 2z +_;1 3z • Giz +fi 4zKiz -;85z Viz)] 

Toscane France 

y 11 = 42,5 % Yl·2= 6o,o% 

Adriatique 

yl3 = 60,0% 

(' 23 ·= 50,0 % 

,P'n =;121 •/31"J41 P51 ~61= 0 P'iz=;622A2;?4~62"' 1 ,P'13,6'23,A'4:0'53 " 1 

_/52,~72 = 0 

11) Imp8ts 

I . = /J • t 21 ( R. - C. ) + .I.?B t
3 

Q. + 
9 

t
4 

HP. 
1Z // Z 1Z 1Z 7~ Z Z~Z Z Z 1Z 

= 1 1 pour z = 1 
z ' _[ 0 pour z r 1 

/) _ / 1 pour z = 2 
/../ Bz - ' _1. 0 pour z r 2 

t
22

= 600 lires/tonneau 



/1 pour z = 3 
A =, 
/~ 9z 0 pour z ~ 3 

t 23= 210 lires/HP 

12) Amortissements 

t3 = 4,0 % 

y4 = 8,3% 

y5 =14,2% 

y6 =20,0% 
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y. + y6 
IDJ.Z 

13) Intérêts sur capitaux empruntés 

y . + y3 
mJ.z 

14) Rémunération du capital propre 

t5 = 5,0 % ou 10,0 % 

Y7 = Ya = 34,0 % 
y9 = 100,0 % 

yaiz) 



- 169-

===================== 
: . . . . ANNEXE 1.3 

: . . 
: 

===================== 

Calcul des charges sociales 

On peut distinguer deux types de cotisations : 

les cotisations versées à la "Cassa Nazionale Previdenza Marinara", 

c'est-à-dire à un organisme central dont la compétence s'étend à tout 

le territoire national, 

les cotisations versées aux "Casse Marittime Locali". 

Les premières sont fonction du nombre de journées passées en mer; il 

existe des tableaux pour le calcul de la valeur imposable et l'indication 

des pourcentages à appliquer. 

La valeur imposable est calculée en attribuant à chaque membre de l'équi­

page un "salaire type", indiqué par le tableau en relation avec la quali­

fication professionnelle de l'intéressé; c'est sur la base de cette valeur 

que sont calculées les cotisations pour les différentes qualifications; 

enfin, un indice de cotisation jo~rnalier est fourni. 

Il existe de nombreux tableaux, chacun concernant un type de p~che 

déterminé et à l'intérieur de chaque type, différentes puissances installées. 

Le tableau auquel on s'est référé dans les calculs est le tableau n° 11, 

reproduit ci-après. 

Le second type de cotisations est déterminé sur la base d'une rémunération 

symbolique, différente suivant les catégories professionnelles. 

Cette cotisation est habituellement payée par trimestre. 

Il est à signaler que dans nos calculs nous avons ajouté aux différentes 

quotes-parts la quote-part relative à l'assistance aux membres de la 

famille. 

Un exemple de tableau de référence est reproduit dans la présente annexe. 



CASSA NAZIONALE PER LA PREVIDENZA MARINARA 

P3che en Méditerrànée 

Tableau des cotisations mensuelles et journalières dues par les gens de mer embarqués sur des bateaux (munis d'une machine ou d'un 

moteur de plus de 89 chevaux indiqués ou mesurés à 1 'arbre, utilisés pour la p3che en Méditerranée) à compter du 1er janvier 1969. 

···--·-·=-===-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------== 

Qualifications 

Patron, méca.ni-
ci en, maitre de 
p3che 

Marin 

Novice 

Mousse 

: A charge du : A CHARGE DE L'ARMATEUR TOTAL DES COTISATIONS 
: Rémuné- : marin 
: rations : : : 

.cotis. Cotis. 1 prévues • 
I.v.s. TDC DS : ENAOLI : TOTAL 

--------- --------- ---------: 1 : par les • FAP • compl. 
ta~aux ;2,90%!a.M. 1% 

:base: FAP :base:comp.:base:comp.:baselcomp.:base: comp.: 

a b c d 

15,75%: : 2% :2,3o%: 10,15%:(d+ :(a+g 1 

e f g h i 1 

:f+h :+i+m) 
1+ 1): 

m : n 0 

Cotis. 
compl. 
a.M.5% 

p 
:--: ----:--:--:--:--:--:--:--:--:--:---:----

: : : : 
: : : : : : 1 

:3.045: 105.000 : 108 16 037 1 10 12 1001 10 1
2 415

1 8 157 136 110.7091 
1 : • : 1 • : : . : : : 

80.000 1
2 320

1 
1 • : 

: : : : : 10 1
1 840

1 8 120 120
1 

8 160 1 
92 :4•600: 10 ,1.600, : . : : . : 

50.000 1
1 450

1 
: • 1 56 

1
2 875

1 8 11 ooo' 8 1
1 150 1 

4 75 76
1 : 

: . : : . : : . : : 5.100: 

35.000 
11 015 1 
: • 1 44 

12 012 1 8 700
1 8 sos= 4 52 64: 3.569: : . : 1 : 

: 
Total : men- 1 journa-: 

général1auelles1 lières : 
(n + o): (b +q): 1/30 r 

q r s 
:----: 

: 10.845 13.8901 
1 

463 

8.280 
1 

10.600, 353 

5el76 
: 

6.626, 221 

3.633 
: 

4·648, 155 

-·=·=·=·==·=-----~------------------------------------------------ --------------------------------------------------------------------

N.B. Conformément à l'article 19 de la loi n° 479 du 28 mars 1968, les armateurs et les marins des bateaux opérant dans la Méditerranée 
ont été exemptés à compter du 1er septembre 1967 du versement de la cotisation complémentaire à la "Gestione Mari ttimi" {voir 
colonnes c et colonnes dépendantes). En vertu de la m1me disposition législative, la cotisation au "Fondo Adeguamento Pensioni 
{actuel "Fondo pensioni dei lavoratori dipendenti") a subi les réductions suivantes : 
Pour la ériode du 1er s ternbre 1 6 au 1 décembre 1 68 : réduction globale de 9 points de la quota-part, soit 3 points pour la 
quota-part du marin et points pour la quota-part à la charge de l'amateur. 
A compter du 1er janvier 1969 : réduction globale de 12 points de la quote-part, soit 4 points pour la quote-part à la charge du 
mar1n et 8 po1nts pour la quota-part à la charge de 1' armateur. 

---1 = 
1 



CASSA MARITTIMA ADRIATICA 

TRIESTE 

Ea Yipueur' partir du 1er juillet 1968 

1 

1 
1 
i 

J 

1 

TARIF DES COTISATIONS APPLICABLE FOUR ~·'ASSURANCE DF.S EQUIPA.fli!:S DES BATEAUX A MOTFlJR SERVANT A LA PECHE COTIERE EN 

MEDITERR.ANEE ÈT AU-DELA DES DETROITS 

(Par tranche de 1.000 Lires de rémunération brute) 

P.kh• caun et uàtterranéenM 

&Darcations l•ota~r 
Ncht au-delli des dftrofts 

ASSURANCES Puissance 1ax.de 40 CV l l'arbre Puissance sup. l 40 CV 1 11ïrfiiiï 
(Suu.llardanell eso.Gibraltar) 

a salaire fixe l la part a salaire fixe l la part a salaire ffxe 1 l 1.- part 

1 

1 
1 

1) Accidents prfvus par la llgt slatfon ••••••• •••••••••••••••••••••• .......... 31 36 31 36 36 1 ~ 

2) Organfs~es d'assistance ( 7 J sur la cotisation accidents) •••••••••••••••• 1 1 
2,17 2,52 2,17 2,52 2,52 

1 

2.80 

3) Assurance- 1aladle princfpale ···················•••••••••••••••••••••••••• 70 90 70 110 85 120 

4) As~e- uladtt cœplélantalre (seul•ent peur les- embareattnns de plus 
de oMeaux de }auge brute - - - - 21 30 

S) Assistance aux 11111brts de la t&l111e .................................... 56 120 56 160 56 1 1-?0 
1 

1 6) Gens de 111er t •poraf r•eni l:naphs ............•.•.•.................... 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 

1 

-:.so 

1 

Surpri•es pour risques particuliers : 1 

1 
1 

1 

1) *vetages en •r .•..•.................................................. 20 

1 

28 20 28 20 28 

2) Transport de ••tires fnfl•a~les at explosives (l 1 1exclust0ft des 1!) 14 10 14 10 14 navt res-ct ternes ••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• l 3) Sca~J!tandrf ers ........................................................... 37 37 37 37 49 49 

4) Bases de plch e ?l 1 1 ftrangr ............................................. - - 1 20 1 20 20 20 

1 1 

t 
•c )A- t• {.,u..r lii nevlrti r.ont 1 14quipage perçoit un salaire conventionnel : 25 ~ en plus de la cotisation au titre des accidents, pour ujorations des pensions 

NO t : OIP a~~~en (pour les navires dont 1 1fqulpage perçoit u1 salaire fixe : 11 ~ en plus de la cotisation au titre des accidents, pour •ajorathlll des pensions 
10rganl SltS 
d'assistance• : lstftuto dl Patronato • Assfst. Grandi lnYalldf lavoro .. ENAOU - Associazlone Nazlonala •utlldl f1tvaltdf lavoro 

1 

LorstJ,Jt las nateurs deaandent l'assurance facultative c01ttre les risques d'hospitalisation pour les ••bres de la fa~flle des gans œ •er •barQuls. suppUaent da 100 ~ de la cotlsatloa 
M~d. 1~1i1 ,.,.~.·::-o. ~:.9). s,.,o·1~s s.o.·\ .. Tr''!::e. 10-19<>3. c;C\i6i6 •Assistance aux ••brts dt la t.llle•. 

--..:1 -



======================================= 

2. ANNEXE A LA DEUXIEME PARTIE 

======================================= 
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====================== . . 
Annexe 2.1 . . 

: 
====================== 

Formulation du modèle de gestion pour 1973-75 

Introduction 

L'indice de zone, z, prend les valeurs suivantes 

z = 1 Toscane 

z = 2 France 

z = 3 Adriatique 

L'indice de technique, t, les valeurs suivantes : 

t = 1 senne tournante 

t = 2 chalut-boeuf 

1) Equation de la production (en tonnes) 

Q. =jo+~lM. +/2B. +)3D. +/4N. 1Z 1Z 1Z 1Z 1Z 

~0 =- 390,473 Q 

~ 1 = 15,480 M. 
1 

J 2 = 2,570 B. 
1 

rf 3 = 1,185 D. 
1 

~ 4 = 2,566 N. 
l. 

N.B. Les J ne changent pas avec les zones. 

= quanti té pêchée 

= longueur 

= sorties/an 

= distance zone de pêche 

= équipage 



2) "Cotri1lade" (en 000 Lit) 

U. = ut B. N. 
1Z Z 1Z 1Z 

= 0,500 Lit/homme/sortie 

= 0,850 Lit/homme/sortie 

=-0 

3) Recette (en 000 Lit) 

p1•1 = 125 Lit/kg 

P1 • 2 = 95 Lit/kg 

P2•3 = 75 Lit/kg 

4 CONSOMMATION 

4.1) Carburant (en 000 Lit) 

C. = a + b B. D. M. 
1Z Z Z 1Z 1Z 1Z 
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~ = - 1.425,10623; 

a2 = 131,56448; 

a3 = 1.613,36147; 

bl = 0,02489 

b2 = 0,01023 

b3 = 0,01449 

4.2) Lubrifiant (en 000 Lit) 

L. = c C. 
1Z Z 1Z 

c1 = 0,248 

c2 = 0,109 

c
3 

= 0,098 
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4.3) Glace (en 000 Lit) 

G. = d + e B. M. 
1Z z z lZ 1Z 

dl = 613,52689; el = 0,63653 

d2 =- e2 =-

d3 = 358,28839; e3 = 0,05476 

4.4) Caisses (en 000 Lit) 

K. = g + h B. M. 
1Z Z Z lZ 1Z 

gl = 615,12021 

g2 = -

h. = 1,03966 
1 

h2 = -

g3 = 52,10749 h3 = 0,02311 

5) Entretien et réparation (en 000 Lit) 

M! = J +K M. 
1Z z z 1 

Jl = 338,5055 ~= 83,9130 

J2 = 769,2797 K2 = 18,8356 

J4 = -82,1142 K3 = 129,5154 

6) Assurance (en 000 Lit) 

tl = 0,03 

yl = 0,510 

y3 = 0 

y. + y2 
SlZ y . ) a1z 

{ s = coque 
( 
( 
( 

m = moteur 

a = équipements 
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7) Frais de commercialisation (en 000 Lit) 

C! = c' R. -A c" K. 
1Z Z 1Z /-' Z Z 1Z 

/1 pour z = 1 

J z = ' 0 pour z ~ 1 

cl = 0,059 

02 = 0,025 

c3 = 0,040 

8) Vivres 

V. = vt B. N. 
1Z Z 1Z 1Z 

cï = 3,5 % 

v11 = 0,600 Lit/homme/sortie 

v12 = 0,500 Lit/homme/sortie 

v13 = 0,1050 Lit/homme/sortie 

9) Charges sociales (en 000 Lit) 

O. =B. (6,2100 + 0,500 N.) 
1 1 1 
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10) Part de 1' équipage (en 000 Lit) 

Toscane 

11) Imp8ts (en 000 Lit) 

1 1 pour z = 1 
=, 

0 pour z j. 1 

t 21 • o,ooa 
/1 pour z = 2 

8z ., 0 .1 2 pour z ,. 

t 22 = 0,6oœ Lit/tonne 

A /1 pour z =- 3 
/./ 9z =, 0 pour z j. 3 

t 23 • O, 210 HP 

France Adriatique 

~13-A3-J133ï13i13· 1 

~ 63-;113=- 0 
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12) Amortissements (en 000 Lit) 

X. = t3 ( Yt4 Y · + Y5 Y · + Y6 Yo~z) 1Z Z 1 S1Z m1z ~ 

\ 

/ z = 1, 3 -;> t 3z = 1 
t3z =, 

z = 2 -? t
3

z = 0,66 

y4 - 0,083 

y5 = 0,143 

y6 = 0,200 

13) Intér3ts sur capitaux empruntés (en 000 Lit) 

Tl. = t3.t4 ( Y1 y . + Y2 y . + Y3 y . ) 1Z z S1Z ID1Z a1z 

14) Rémunération du capital propre (en 000 Lit) 

T2. = t3z.t5 (y7 + Y · + Ys Y · + Y9 Y · ) 1Z S1Z ID1Z a1z 

t5 = 0,050 

y7 = 0,0340 

y9 = 1.000 



Informations internes sur L'AG RI CUL TURE 

N° 1 Le boisement des terres marginales 

N° 2 Répercussions à court terme d'un alignement du prix des céréales dans la 
CEE en ce qui concerne l'évolution de la production de viande de porc, 
d'oeufs et de viande de volai lie 

N° 3 Le marché de poissons frais en république fédérale d'Allemagne et aux 
Pays-Bas et les facteurs qvi interviennent dans la formation du prix du 
hareng frais 

N° 4 Organisation de la production et de la commercialisation du poulet de chair 
dans les pays de la CEE 

N° 5 Problèmes de la stabilisation du marché du beurre à l'aide de mesures de 
l'Etat dans les pays de la CEE 

N° 6 Méthode d'échantillonnage appliquée en vue de l'établissement de la sta­
tistique belge de la main-d'oeuvre agricole 

N° 7 Comparaison entre les «trends& actuels de production et de consommation 
et ceux prévus dans 1 'étude des perspectives « 1970 & 
1. Produits laitiers 2. Viande bovine 3. Céréales 

N° 8 Mesures et problèmes relatifs à la suppression du morcellement de la 
propriété rurale dans les Etats membres de la CEE 

N° 9 La limitation de l'offre des produits agricoles au moyen des mesures admi­
nistratives 

N° 10 Le marché des produits d'oeufs dans la CEE 

N° 11 Incidence du développement de 1 'intégration verticale et horizontale sur les 
structures de production agricole - Contributions monographiques 

N° 12 Problèmes méthodologiques posés par 1 'établissement de ·comparaisons en 
matière de productivité et de revenu entre exploitations agricoles dans les 
pays membres de la CEE 

N° 13 Les conditions de productivité et la situation des revenus d'exploitations 
agricoles familiales dans les Etats membres de la CEE 

N° 14 Situation et tendances des marchés mondiaux des principaux produits agri­
coles- «bovins -viande bovine» 

N° 15 Situation et tendances des marchés mondiaux des principaux produits agri­
coles - «sucre» 

N° 16 Détermination des erreurs lors des recensements du bétail au moyen de 
sondages 

(1) Epuisé. 

Date Langues 

juin 1964 

juillet 1964 

mars 1965 

mai 1965 

juillet 1965 

août 1965 

juin 1966 

novembre 1965 

janvier 1966 

avril 1966 

avril 1966 

août 1966 

août 1966 

août 1966 

février 1967 

mars 1967 

F ( 1-) 
D(l) 

F (1) 
D(l) 

F (1) 
0(1) 

F (1) 
D(l) 

F 
D 

F (1) 
0(2) 

F ( 1) 

D 

F { 1) 
D 

F 
0 

F (1) 
0(1) 

F (1) 
0 

F (1) 

D 

F 
D 

F 
D 

(2) La version allemande est parue sous le n° 4/1963 de la série «Informations statistiqueu de l'Office statistique des Communautés 
européennes. 
(3) La version allemande est parue sous le n° 2/1966 de la série «Informations stotistiqueu de l'Office statistique des Communautés 
européennes. 



N° 17 Les abattoirs dans la CEE 
1. Analyse de la situation 

N° 18 Les abattoirs dans la CEE 
Il. Contribution à l'analyse des principales conditi~ns de fonctionnement 

N° 19 Situation et tendances des marchés mondiaux·des principaux produits agri­
coles - «produits laitiers)) 

N° 20 Les tendances d'évolution des structures des exploitations agricoles 
- Causes et motifs d'abandon et de restructuration 

N° 21 Accès à l'exploitation agricole 

N° 22 L 'agrumiculture dans les pays du bassin méditerranéen 
- Production, commerce, débouchés 

N° 23 La production de produits animaux dans des entreprises à grande capacité 
de la CEE - Partie 1 

N° 24 Situation et tendances des marchés mondiaux des principaux produits 
agricoles- <<céréales)) 

N° 25 Possibilités d'un service de nouvelles de marchés pour les produits horti­
coles non-comestibles dans la CEE 

N° 26 Données objectives concernant la composition des carcasses de porcs en 
vue de l'élaboration de coefficients de valeur 

N° 27 Régime ·iiscal des exploitations agricoles et imposition de l'exploitant 
agricole dans les pays de la CEE 

N° 28 Les établissements de stockage de céréales dans la CEE 
- Partie 1 

N° 29 Les établissements de stockage de céréales dans la CEE 
- Partie Il 

N° 30 Incidence du rapport des prix de l'huile de graines et de l'huile d'olive sur 
la consommation de ces hui les 

N° 31 Points de départ pour une politique agricole internationale 

N° 32 Volume et degré de Pemploi dans la pêche maritime 

N° 33 Concepts et méthodes de comparaison du revenu de la population agricole 
avec celui d'autres groupes de professions comparables 

N° 34 Structure et évolution de l'industrie de transformation du lait dans la CEE 

N° 35 Possibilités d'introduire un système de gradation pour le blé et l'orge pro­
duits dans la CEE 

N° 36 L'utilisation du sucre dans l'alimentation des animaux 
-Aspects physiologiques, technologiques et éconor."iques 

(1) Epuisé. 

Date Langues 

juin 1967 F 
D 

octobre 1967 F 
D 

octobre 1967 F 
D (1) 

décembre 1967 F 
D 

décembre 1967 F 
D 

décembre 1967 F 
D 

février 1968 F 
D 

mars 1968 F 
D 

avril 1968 F 
D 

mai 1968 F 
D 

juin 1968 F 
D 

septembre 1968 F 
D 

septembre 1968 F 
D 

septembre 1968 F 
D 

octobre 1968 F 
D 

octobre 1968 F 
D 

octobre 1968 F 
D 

novembre 1968 F 
D 

décembre 1968 F 
D 

décembre 1968 F 
D 



N° 37 La production de produits animaux dans des entreprises à grande capacité 
de la CEE -Partie Il 

N° 38 Examen des possibilités de simplific~tion et d'accélération de certaines 
opérations administratives de remembrement 

N° 39 Evolution régionale de la population active agricole 
- 1 : Synthèse 

N° 40 Evolution régionale de la population active agricole 
- Il : R.F. d'Allemagne 

N° 41 Evolution régionale de la population active agricole 
- Ill : Bénélux 

N° 42 Evolution régionale de la population active agricole 
-IV: France 

N° 43 Evolution régionale de la population active agricole 
-V: Italie 

N° 44 Evolution de la productivité de l'agriculture dans la CEE 

N° 45 Situation socio-économique et prospectives de développement d'une région 
agricole déshéritée et à déficiences structurelles - Etude méthodologique 
de trois localités siciliennes de montagne 

N° 46 La consommation du vin et les facteurs qui la déterminent 
- RF d'Allemagne 

N° 47 La formation de prix du hareng frais 
dans la Communauté économique européenne 

N° 48 Prévisions agricoles 
1 Méthodes, techniques et modèles 

N° 49 L'industrie de conservation et de transformation de fruits et légumes dans 
la CEE 

N° 50 Le lin textile dans la CEE 

N° 51 Conditions. de commercialisation et de formation des prix des vins de 
consommation courante au niveau de la première vente 
-Synthèse, R.F. d'Allemagne, G.D. de Luxembourg 

N° 52 Cond.itions de commercialisation et de formation des prix des vins de 
consommation courante au niveau de la première vente - France, Italie 

N° 53 Incidences économiques de certains types d'investissements structurels en 
agriculture - Remembrement, irrigation 

N° 54 Les équipements pour la commercialisation des fruits et légumes frais 
dans la CEE 
-Synthèse, Belgique et G.D. de Luxembourg, Pays-Bas, France 

N° 55 Les équipements pour la commercialisation des fruits et légumes frais 
dans la CEE 
-RF d'Allemagne, Italie 

(4) Cette étude n'est pas disponible en longue allemande. 

Dote Longues 

février 1969 

mars 1969 

mars 1969 

mars 1969 

avril 1969 

mai 1969 

mai 1969 

juin 1969 

juin 1969 

juin 1969 

août 1969 

septembre 1969 

octobre 1969 

novembre 1969 

décembre 1969 

décembre 1969 

décembre 1969 

janvier 1970 

janvier 1970 

F 
D 

F 
D 

F 
D 

f 
D 

F 
D 

F 

F 
D 

F 
Den prép. 

F 
1 (4) 

F 
D 

F 
D 

F 
D 

F 
D 

F 
D 

Fen prép. 
D 

F 
Den prép. 

F 
Den prép. 

F 

F 



N° 56 Agriculture et politique agricole de quelques pays de l'Europe occidentale 
1. Autriche 

N° 57 Agriculture et politique agricole de quelques pays de l'Europe occidentale 
Il. Danemark 

N° 58 Agriculture et politique agricole de quelques pays de l'Europe occidentale 
Il 1. Norvège 

N° 59 Constatation des cours des vins de table à la production 
1. France et RF d'Allemagne 

N° 60 Orientation de la production communautaire de viande bovine 

N° 61 Evolution et prévisions de la population active agricole 

N° 62 E~seignements à tirer en agriculture d'expérience des « Revolving funds n 

N° 63 Prévisions agricoles 
Il. Possibilités d'utilisations de certains modèles, méthodes et techniques 

dans 1 a Communauté 

N° 64 Agriculture et politique agricole de quelques pays de l'Europe occidentale 
IV. Suède 

N° 65 Les besoins en cadres dans les activités agricoles 
et connexes à Pogriculture 

N° 66 Agriculture et politique agricole de quelques pays de l'Europe occidentale 
V. Royaume-Ùni 

N9 67 Agriculture et politique agricole de quelques pays de l'Europe occidentale 
VI. Suisse 

.N° 68 Formes de coopération dans le secteur de la pêche 
1. Synthèse, R.F .. d'Ali emagne, Italie 

N° 69 Formes de coopération dans le secteur de la pêche 
Il. France, Belgique, Pays- Bas 

N° 70 Comparaison entre le soutien accordé à l'agriculture aux Etats-Unis et 
·dans la ·Communauté 

N° 71 Agriculture et politique agricole de quelques pays de l'Europe occidentale 
VIl. Portugal 

N° 72 Possibilités et conditions de développement des systèmes de production 
agricole extens i(s ~ans la CEE 

N° 73 Agriculture et politique agricole de quelques pays de 1 'Europe occidentale 
VIII. 1 ri ande 

N° 74 Recherche sur les additifs pouvant être utilisés comme révélateurs pour la 
matière grasse butyrique 

N° 75 Constatation des cours des vins de table 
Il. Italie, G.D. de Luxembourg 

(1) Etude adressée uniquement sur demande. 

Dote longues 
----- -- --- ------ ---- --- ·---------

mars 1970 F 
D 

avri 1 1970 F 
D 

avri 1 1970 F 
D 

mai 1970 F 
D en prêp. 

jurn 1970 F 
D en prép. 

septembre 1970 F 
D en prép. 

octobre 1970 F 
D 

octobre 1970 F 
D 

novembre 1970 F 
D 

décembre 1970 F 
D 

décembre 1970 F 
D 

décembre 1970 F en prép. 
D 

décembre 1970 F 
D ~n prép. 

décembre 1970 F 
Den prép. 

janvier 1971 F 
D en prép. 

février 1971 F 
D 

avri 1 1971 F 

D 

mai 1971 F en prép. 
D en prép. 

mai 1971 F ( 1) 
D en prép. ( 1) 

mai 1971 F 
Den prép. 



N° 76 Enquête auprès des consommateurs sur les qualités de riz consommées 
dans la Communauté 

N° 77 Surfaces agricoles pouvant être mobilisées pour une réforme de structure 

N° 78 Problèmes des huileries d'olive 
Contribution à 1 'étude de 1 eur rationalisation 

N° 79 Gestion économique des bateaux pour la pêche à la sardine- Recherche 
des conditions optimales 
- Italie, Côte Méditerranéenne fronçai se 
1. Synthèse 

Dote 

juin 1971 

août 1971 

octobre 1971 

décembre 1971 

Longues 

F 
D en prép. 
1 

F 
Den prép. 

F 
1 en prép. 

F 
1 
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