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APERCU DES PRINCIPAUX ELEMENTS DE L'ETUDE

GESTION ECONOMIQUE DE BATEAUX POUR LA
,‘ PECHE A LA SARDINE
RECHERCHE DES CONDITIONS OPTIMALES

Italie - Cote méditerranéenne frangaise

Série : "Informations Internes sur 1'Agriculture" N°s 79 - 80

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

Cette étude vient de paraltre en langue italienne,
La version frangaise est en préparation,

Une version allemande n'est pas prévue,

Le volume n® 79 constitue la synthése d'une série de travaux et d'enqudtes
effectuées dans certaines zones de p2che & la sardine en méditerranée, &
savoir : les c8tes de la Toscane, de 1'Adriatique septentrionale, de la

Sicile ainsi que des cOtes méditerranéennes frangaises,
Les résultats des enqudtes par zone sont repris au n°® 80.

L'objectif général de 1'étude était de déterminer, dans la mesure du possi-
ble, les spécifications optimales auxquelles doivent répondre les navires de
péche a 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 premiére partie du rapport de synthése consiste en une élaboration d'un
"modéle économique de gestion" des biteaux en partant de l'ensemble des in-

-

formations traitées & 1'aide de méthodes statistiques adéquates,

-

La seconde partie procéde a l'adaptation de ce moddle pour une situation fu-
ture et essaie de dégager les résultats économiques que pourront obtenir les
entreprises de p8che au cours des prochaines années dans 1l'hypothése ol les

techniques de p8&che ne subiront pas de modifications essentielles,
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Les principaux éléments considérés comme variables dans 1'étude sont les di-
mensions du bateau, le nombre de sorties effectuées en un an, le prix de

vente, la distance des zones de pe&che, l'effectif de 1'équipage.

Le modéle 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 péche 3 la sardine peut 8tre économiquement rentable eu égard a
certaines caractéristiques fondamentales de construction des bateaux, au type
de gestion de ces derniers et, enfin, aux caractéristiques propres & la zone

de p&che considérée,
Ceci a permis de tirer quelques conclugions importantes :

— la structure des cofits de gestion pose des limites & 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 systéme actuel du prix dl'intervention pour la sardine tend & favoriser
les bateaux de dimensions plus petites, leur rendement économique étant plus

rentable que celui des bateaux de plus grandes dimensions.

— 1'emploi de bateaux polyvalents permet, essentiellement par le truchement
d'une répartition des charges du capital investi, d'obtenir un rendement
économique plus intéressant., Dans le cas de combinaison d'une autre activité
de p8&che avec celle du poisson bleu, les bateaux de plus grandes dimensions

peuvent se révéler plus avantageux.

~ la rémunération de 1'équipage augmente, les autres conditions restant égales,
avec la dimension des bateaux. Ceci contribue & expliquer les tendances

by

actuelles & construire de plus grandes unités,

-~ outre les conclusions générales, la recherche entreprise a permis de dégager
de nombreux éléments qui pourront servir de base & 1'élaboration et 1'appré-
ciation de programmes ou de projets tendant 3 améliorer les structures de

péche & la sardine dans la méditerrande occidentale,
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AVANT-PROPOS

La présente étude, entreprise dans le cadre du programme d'études de
la Direction Générale de 1l'Agriculture de la Commission des Communautés
Européennes, a été effectuée par une équipe de la Societd per la Matematica
e 1'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 division "Bilans, Etudes, Information" et la division "Produits de
la P&che" ont participé aux travaux,

L'étude comprend le présent volume concernant la "Synthése" et un
deuxidme volume (Informations Internes sur 1'Agriculture — n° 80) dans
lequel figurent les résultats des enquétes menées dans les zones de p8&che
étudiées,

Cette étude ne refléte pas nécessairement les opinions de la Commission
des Communautés Européennes dans ce domaine et n'anticipe nullement sur

1tattitude future de la Commission en cette matiédre,
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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 péche i

la sardine en Méditerranée occidentale".

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

la premiére consacrée au relevé et a l'analyse de la situation actuelle, la

deuxiéme aux prévisions.

Les objectifs spécifiques fixés pour la premiére 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 p&ché, le colt
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 apparalitre 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
coits et les recettes correspondantes;

- élaborer & 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 modéle ou une fonction de production;

- définir, sur la base d'analyses déja effectuées et au moyen d'études
adéquates sur la matrice des colts et des recettes de l'entreprise, liée
a4 celle de la production, les combinaisons de production qui théoriquement

assurent le meilleur rendement économique.
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La deuxieme et derniére phase de 1l'étude devait permettre :

- de déterminer les modifications prévisibles & terme, en ce qui concerne
la fonotion ou le moddle de production;

- d'estimer le colit d'utilisation des différents facteurs de production
pendant la période de référence et de présenter des hypothéses conéernant
1'évolution du marché;

-~ d'indiquer quelles sont les "techniques de production" les plus rentables,
en fonction des valeurs de seuil de certains des principaux facteurs
économiques considérés (par eiemple : 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'organisation et de gestion qui semblent les plus

adéquates.

Des enquétes de base, portant sur quatre zones de p&che (Toscane, Sicile,
Adriatique septentrionéle, c8te méditerranéenne frangaise), ont été menées
directement auprés des armateurs et des capitaines des bateaux de péche sur la
base d'un questionnaire ad hoc. Les résultats de ces enquétes figurent dans le
volume II - n° 80 de la série "Informations Internes sur 1l'Agriculture", dans
lequel, outre les résultats détaillés, sont indiqués également les’résultats de
quelques recherches destinées surtout a étudier les relations entre les diffé-

rents facteurs de production et & metire en lumiére leur importance relative.

L'élaboration des données ainsi recueillies et des autres renseignements
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 1'étude méme.

La premiére partie du rapport consiste en une synthése de toutes les infor-

mations, traitées & 1l'aide de méthodes statistiques adéquates, afin de parvenir

4 1'élaboration d'un "modéle économique de gestion" des bateaux.

A ce propos, il convient de rappeler que l'examen des résultats fournis par
certaines opérations initiales a incité & chercher une méthode plus efficace que
celle prévue au début, pour arriver & 1l'élaboration du modéle pouvant convenir

aux fins communautaires. En effet, l'espoir de fonder le modéle sur la
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matrice technologique s'est révélé illusoire, car les facteurs dui sont apparus
comme les plus importants pour 1'""explication" des résultats obtenus par les
différents bateaux (quantité de poisson p&ché) ne sont pas les facteurs techno-
logiques, mais ceux relatifs aux caractéristiques des zones de péche et a la

gestion des bateaux.

C'est pourquoi il a été décidé d'essayer de formuler un modéle en concentrant

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

Cette méthode s'est révélée bheaucoup plus efficace et a permis la mise au
point d'un instrument qui répond & quelques unes des principales questions qui
peuvent &tre posées quant aux répercussions économiques de transformations

technologiques ou économicques dans la péche du poisson bleu.

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

faites précédemment, les résultats économiques que pourront obtenir les entre-
prises de p8che qui utiliseront au cours des 3 ou 5 prochainés années les mémes

techniques qui ont été constatées au cours de 1l'étude.

Cette étude est effectuée en partant de 1'hypothése soit de combinaisons
adéquates des facteurs de production pour ainsi dire internes & l'entreprise de

péhe (bateaux types), soit de diverses combinaisons de conditions externes.

Les principaux éléments considérés comme variables dans 1l'étude sont les
dimensions du bateau, le nombre de sorties effectuées en un an, le prix de vente,

la distance des zones de péche, l'importance numérique de 1'équipage.

Le modéle de gestion, construit dans la premiére partie et dont les para~
métres ont été mis au point dans la seconde en ce qui concerne la situation
future, permet en effet de tenir compte & la fois des variations de facteurs de
ce type et d'en exprimer les conséquences par des indices de rendement économique,

comme le rapport intéréts et profits bruts/capital investi.



PREMIERE PARTIE

ANALYSE DES RESULTATS DES ENQUETES
ELABORATION DE COMPTES DE GESTION AU MOYEN D'UN MODELE



1. - PREMIERES OPERATIONS

l.1. - Rappel des résultats obtenus par les enquétes

l.2.

Comme nous 1l'avons dit dans la préface, les données de base utilisées
pour les opérations qui suivent ont été recueillies par enquéte directe

effectuée & 1'aide d'un questionnaire sur quatre zones de pé&che :

Toscane (annexe n® 3)
Sicile (annexe n® 4)
Adriatique septentrionale (annexe n® 5)

C8te méditerranéenne frangaise (ammexe n°® 6)

Le nombre de questionnaires valables par zone était le suivant :

Cote méditerranéenne frangaise : 43
Adriatique septentrionale ¢+ 38
Toscane : 39
Sicile : 29

Total 149

I1 faut toutefois signaler que les données relatives & la quantité p8chée
étant peu dignes de foi, les questionnaires relatifs aux bateaux de péche
siciliens n'ont pas été utilisés dans les opérations ultérieures; le nombre

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

~ Les variables considérées

La premiére partie des opérations a consisté & rechercher les variables

qui semblent 8tre les plus importantes pour la détermination de la quantité
péchée par les bateaux (cf. § 3.5.1. de 1l'annexe relative & 1'Adriatique
septentrionale (annexe n® 5); § 4.2. des annexes relatives i la C8te
Méditerranéenne Frangaise (annexe n® 6) et & la Toscane (annexe n® 3) eu

égard surtout & 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 p&chée (variable

dépendante).

Les variables considérées pour les opérations qui seront décrites

ci-aprés sont au nombre de 6 :

x) jeuee,

xz) puissance du moteur,

x3) importance numérique de 1'équipage,
4) distance de la zone de p&che,

xs) 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 légérement selon les zones considérées. Les mémes
considérations s'appliquent & la durée moyenne de la sortie par

rapport & la distance de la zone de péche et & la puissance installée.

En revanche, il n'a pas été possible de tenir compte de facteurs
incontestablement importants concernant les techniques de péche, comme

le type de filet utilisé et l'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 &tre exprimés de fagon significative que comme variables



-3-

discrétes (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 dé renseignements.

1.3. - Les modéles explicatifs utilisés

Aprés 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 & analyser les rapports existant entre
les variables et la quantité p8chée, 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 p&che, puisqu'on vise & établir grice &
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 p8&che utilisé, c'est-a-dire jauge, puissance et
équipage;

- les variables relatives surtout aux caractéristiques de la zone de p8che
et, naturellement, aux connaissances que les pécheurs en ont, c'est-a-
dire la distance moyenne de la zone de pé&che et la durée de sortie;

-~ les variables relatives & la "gestion" de 1'instrument de p&che,

c'est-a~dire le nombre de sorties/année.

Cette classification est nécessairement grossiére tant pour les raisons
qui ont été déjd indiquées et qui tiennent au fait que certaines variables
ne sont pas indépendantesqu'd cause de la difficulté objective de classer
avec précision certaines variables dans les trois catégories (par exemple
1'importance numérique de 1l'équipage qui, dans certaines zones et en
particulier en Sicile, dépend moins des besoins objectifs de main-d'oeuvre
4 bord que des variations saisonniéres de l'offre de travail dans d'autres

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

(1) Le résultat de 1l'activité que constitue la p8che est exprimé en termes
de quantité et non en valeur, afin de permettre la comparaison entre les
observations relatives & des zones et & des périodes différentes et
donc probablement aussi a4 des prix de vente différents.
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Les modéles utilisés sont essentiellement de deux types :

- fonction linéaire dans les variables
x7 = a + ] + a X, + a,3 x3 + a.4 xn + a5 x5 + ag X¢

ou x7 indique la quantité péchée et les X, correspondent, dans 1l'ordre,

aux variables déja indiquées au § 1.2.;

— fonction linéaire dans les logarithmes des variables, soit :

X, = 8, xlai x282 x3a3 x4a4 x5a5 X ¢
Le premier est justifié par 1'hypothése suivant laquelle le lien fonction-
nel est de type additif - c'est-a~dire qu'd des augmentations égales d'une
méme 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 1l'hypothése suivant lagquelle le
lien est de type multiplicatif ~ c'est-d~dire qu'a des augmentations
égales d'une md8me variable indépendante correspondent des augmentations

de la variable dépendante qui sont égales en pourcentage.

I1 s'agit donc de deux modéles totalement différents d'interprétation du
phénoméne étudié, méme si leur formulation algébrique peut paraitre

sensiblement la méme.

Ces mémes modéles ont été appliqués tant & l'ensemble des données qu'a
des groupes particuliers de celles—ci en fonction ou non des zones de

péche 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 qui
viennent d'&tre indiqués, elles peuvent &tre classées comme suit, en

fonction des combinaisons des zones et des groupes de variables considérées :

3

\/;1 au lieu

Variables Toutes les : A 1l'exclusion

- . . .
H ¢ variables : de x, et : :
. Zones . . 4 xS . de x A
: t : : :
: Toutes les zones : @ g : : L :
. France + Toscane . ©® =8 . oW : :
: France : ofm : ol : :
 Toscane ol : om : :
: Adriatique : oW : ol : :
. A l'exclusion X
. des bateaux 3 N : o : .
. chalut~boeuf . . .
corrélation linéaire en x; ¢ [

corrélation linéaire en log X, ¢ ]

Des tentatives ont également été effectuées pour transformer les variables;
la seule & laquelle on se référe est celle ou 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 domnnées relatives aux bateaux a chalut-
boeuf,
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1.4, - L'instrument d'analyse statistique choisi

Pour étudier la corrélation entre les variables déja définies, on a
utilisé un instrument particulier qui permet d'obtenir, indépendamment
de l'estimation des paramétres de la régression et de 1'évaluation de la
variante expliquée, d'autres informations présentant un intérét particu-

lier (step-wise regression).

Cet instrument, disponible sur ordinateur CDC 6600, permet d'exécuter
l'analyse de la corrélation entre la variable dépendante et les variables
indépendantes en introduisant ces derniéres, une a 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-
dére 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

critére pour en évaluer 1l'importance relative.

De nouvelles variables indépendantes sont introduites soit jusqu'a
épuisement des observations disponibles, et dans ce cas toutes les variables
considérées apparaissent dans 1l'équation de régression, soit jusqu'ad ce que
1'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 & chaque étape les valeurs ci-aprés :

~ le coefficient de corrélation R et l'erreur type d'estimation

~ les degrés de liberté de la régression, la somme des carreés,

la moyenne des carrés et la valeur F

~ les degrés de liberté des résidus, la somme des carrés et la
moyenne des carrés
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en outre, pour toute variable incluse dans 1l'équation de régression :
~ le coeffident 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 & 1'annexe l.l.

—~ Les principaux résultats obtenus

Afin d'indiquer de fagon synthétique la signification des principaux
résultats obtenus, on a choisi de concentrer 1l'attention sur les éléments

suivants relatifs & 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
"logique'du modele: si, par exemple le modéle que l'on veut vérifier indique
implicitement qu'une certaine variable x; a une influence positive sur

la quantité p8chée et que dans l'équation de régression le coefficient
attribué a la variable a un signe négatif, ce résultat montre un défaut

de concordance entre 1'hypothése implicitement — ou explicitement -

formul ée et les observations empiriques du phénoméne.

La valeur de R peut &tre prise comme indice valable du rapprochement et
son carré mesure le pourcentage de la variance totale expliquée par la

corrélation.

Enfin, 1'ordre d'introduction, conjointement avec les résultats obtenus
en excluant un certain groupe de variables, permet de juger 1'importance

relative des variables considérées.
Ces éléments sont contenus dans le tableau 1 reproduit ci-aprés.:

Si 1'on considére en tant que premiére mesure de la validité des hypothéses
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 hypothéses proposées

qui peuvent &tre considérées comme satisfaisantes sont trés peu nombreuses.



- 8-

On sait que R2 peut &tre interprété comme une mesure de la partie de la
variance totale expliquée par la régression. Si 1l'on prend comme premier
niveau d'acceptabilité des hypothéses une valeur de R2 non inférieure 3

70 %, on constate que 5 régressions seulement remplissent cette condition :
la quatriéme, la cinquiéme, la douziéme, la treiziéme et la vingt et uniéme,

Les caractéristiques des opérations correspondantes sont :

Ordre d'incorpo-

péche a la
senne tour-
nante

dans les log X,

* Zones considérées ° Type d'équation de : 2t . :
: . : . . ¢ Valeur de R~ : ration des :
. techniques . régression . . variables .
:+ 4 France et : Linéaire en X, : 0,74 : 4,6,3,5,1 :
: Toscane : s : :
f 5 France et f Linéaire f 0,88 f 4,6,1,3 f
) Toscane . dans les log x, . . i
¢ 12 Toscane : Linéaire en x, : 0,74 : 1,6,3,4 :
f 13 Toscane f Linéaire f 0,71 f 1,4,6,3 f
: . dans les log X . . .
: 21 Seulement ¢ Linéaire : 0,74 : 4,2,6,3,1,5 :

L'examen des zones auxquelles se référent les cing régressions les plus
rignificatives montre que ni pour 1'ensemble des bateaux ni pour les

bateaux de 1'Adriatique on n'a réussi i obtenir des résultats intéressants.

La comparaison entre les deux types d'équation ne semble pas permettre
d'affirmer que 1'un est nettement préférable & 1'autre, alors que le fait

qgque les cing régressions ont été obtenues en considérant tous les types

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

lesquels les caractéristiques des zones de p&che ont été exclues

(x4 = distance moyenne de la zone de péche et x5 = durée moyenne des sorties),
semble indiquer que les caractéristiques des zones de péche jouent un r8le

fondamental dans la détermination des résultats de 1'activité de pé&che,

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

variables dans les cing équations : dans trois d'entre elles, la variable x

4

apparait & la premiére place et dans une autre & la seconde.



TAB. 1 - Résumé des principaux régultats de 1'analyse de régression

Coeffioient de 1'équation.de régression R 2
Variables considérées pr— " coeffi~} coeffi- Ordre d'incorpo-
Code Zones considérées of trsnsformies 2::;: jemge Pﬁig:mca Bquipage 3:5::1'1;72_ dur;%vde’ sorta;es/ ciz:;t c(ilzf:::e rationb%:: varia-
3 o N m:zeur . gﬁedaeazé— 5°:;e " g:ﬁ*; |Imination
1 toutes i"—ﬂ'irtes/xi 408,31 | - 13,83 0,68 161,774~ 16,35} - 30,80 1,59 0,71 0,50 5,453,1,6,2
2 toutes toutes/Toge x, 1,47 | - 0,53 0,44 1,78~ 1,20 0,54 0,28 0,79 0,62 4,3,1,2,6,5
3 toutes toutes/ x, x; 920,06 | -180,94 0,84 | 160,13~ 16,16] - 32,03 1,89 0,72 0,52 5,4,3,1,6,2
4 France et Toscane tb‘utes/xi 1,036,40 3,76 - 60,400~ 14,841 ~ 48,67 5,19 0,86 0,74 4,6,3;5,1
5 France et Toscane toutes/log, X, 2,33 0,30 - 0,3% - 0,98 - 0,60 0,94 0,38 4,6,1,3
6 France et Toscane ifd 4,5[;:i 2.882,98 9,36 - ~233,34 . . 3,58 0,66 0,44 3,6,1
7 France et Toscane L # 4,5/108. x, 5,17 0,69 - |- 38 . . 0,22 | 0,71 | 0,50 | 3,1,6
8 France toutes/xi 611,04 - - 129,80~ §4,00 - 5,67 0,59 0,36 4,6,3
9 France toutes/log. x, 1,92 - - 0,8_‘; - 0,604 - 0,58 0,05 0,42 4,6,3
10 France if 4'5/"1 243,70 19,90| ~ 2,63 $4,03 . . 4,25 0,35 0,12 6,3,2,1
11 PFrance i # 4,5/10g. % 1,64 - ~ 0,25 0,94 . . 0,54 0,42 0,18 6,3,2
12 Toscane toutes/xi - 24,47 1,58 - 21,611~ 2,29 - 1,96 0,86 0,74 1,6,3,4
13 Toscane toutes/log. x; 0,72 0,22 - 0,711~ (,49 - 0,79 0,84 0,71 1,4,6,3
14 Toscane i 4,5/::i -111,48 1,93 - 13,28 . . 1,63 0,81 0,66 1,6,3
i5 Toscane i # 4,5/1log. x, 0,35 0,17 0,10 0.23 . . 0,64 0,76 0,58 1,6,2 ,3
16 Adriatique toutes/x; -2.015,61 - - - - 225,95 | - 1,79 0,63 0,40 5,6
17 Adriatique toutes/logs x; - 2,97 - 0,26 - - 5,641 — 0,52 0,63 0,40 5,6,2
18 Adriatique i 4 4,5/xi 1.653,08 - 0,95 | 126,29 . . - 1,77 0,54 0,29 3,652
19 Adriatique i £ 4,5/1og. % 5,5 | - 0,48 0,74 | ~ 2,60 . . - 0,68 0,56 0,31 3,2,6,1
20 seulenent peohe & 12| poutes/x, 365,50 | = 11,40 0,75 | 119,91}~ 15,02]- 29,30 5,31 | 0,77 | 0,59 | 4,6,3,1,5,2
21 Soulement pSohe & 131 tontes/log. x, 0,8 | - 0,53] 0,45 1,61]- 1,2t o,56] 0,60 | 0,8 | 0,74 | 4,2,6,3,1,5
22 :x:mte:: rﬁ;{ﬁrz dlal ;4 4,5/%, 2.317,08 | - 5,96 1,14 | ~174,94 S T 3,97 | 0,57 | 0,33 | 3,6,2,1
2 :Z:ln:m iﬁrﬁfﬁ: 413l 5 4 4,5/108. % I 4,14 | = 0,20 0,41 | ~ 2,45 . . 0,28 | 0,77 | 0,33 | 3,2,6,1 ,

N.B. —~ Le signe . indique que la variable est exclue du champ exploré; le signe - indique que la variable n'a pas été choisie par le modéle pour les passages successifse




-10 -

En outre, le r8le du terme relatif & la "gestion" du bateau (x6 = nombre
moyen de sorties par an) semble important, puisque dans trois cas la

variable Xg arrive & la deuxiéme place et dans deux cas & la troisi&me.

Si 1'on considére enfin les variables examinées avec l'instrument d'analyse
adopté - lequel écarte automatiquement les variables dont 1'incorporation
n'apporterait pas d'améliorations significatives de R — on constate que
dans trois cas sur cing quatre variables seulement sont examinées et dans
un cas cing variables; les variables exclues sont la X o c'est-a-dire la
puissance du moteur et (naturellement dans trois cas seulement) la x5,
c'est-a-dire la durée moyenne de la sortie.

Ceci n'est pas surprenant, car on a déja 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 péche 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 pé&che X

4
- le nombre moyen de sorties/an X¢
- la jauge Xy
- 1'équipage x3

L'ordre donné ici aux variables correspond a 1'ordre d'incorporation dans

la régression qui semble la plus significative (R = 0,94 ; R = 0,88) ;
toutefois, si 1'on réexamine dans leur ensemble les trois équations dans
lesquelles apparaissent les quatre variables indiquées ci-dessus, et unique-
ment ces variables, il semble impossible de déterminer de fagon certaine

1'importance relative de ces dernidres (2).

(1) - En réalité, la durée moyenne est fonction de la distance de la zone de
péche et de la vitesse du bateau cui est 1liée & la puissance du moteur;
comme statistiquement cette derniére n'est pas indépendante de la jauge,
les remarques faites précédemment s'appliquent également en 1'occurrence.

(2) - Si on abaisse le niveau de signification adopté, on considére alors un
nombre plus élevé d'équations dans lesguelles cependant apparaissent
toujours les quatre variables déja citées, parfois en combinaison avec

d'autres.
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Ces premiéres remarques incitent & approfondir les points suivants :

- poesibilité 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;

- possibilité d'obtenir une régression valable pour chaque zone de péche.

On peut en effet affirmer que ces deux points correspondent & 1l'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 synthése 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 péche, le second (régressions n® 20, 21, 22 et 23)

ne vise que les bateaux & senne tournante.

Y

De ces deux groupes, c'est celui des bateaux & senne tournante, avec
équation linéaire dans les logarithmes des variables, qui donne le résultat
le plus rignificatif en termes de variance expliquée (régression n°® 21,

R2 = 0,74); toutefois, dans cette &quation le coefficient relatif & la jauge
du batean est négatif et il 1'est également dans les autres équations
indiquées ci-desrus., Sur la base des analyses effectuées dans les rapports
précédents, ce résultat est contraire & notre attente et comme il n'apparait
que dans deux cas, pour tous les bateaux et pour ceux de 1'Adriatique, on
peut en déduire que ce sont les données relatives 3 cette derniére zone qui

déterminent ce résultat.

En conséquence, il semble impossible, sur la base des données recueillies
] 1 1

de parvenir automatiguement & une équation de régresrion satisfaisante

pour tous 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 intéresrants, surtout pour la premiére, et également si 1lon

considére les deux zones ensemble,

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

cients de détermination s'obtient pour une régression sur les données
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jointes Toscane-France, linéaire dans les logarithmes (passage n® 5) et
gue 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 1'Adriatique ne sont pas particuliérement remarguables; ni la
variance expliquée, ni 1l'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 a.; dans cette derniére, a6 est négatif).

De méme, les régressions tentées sur 1l'ensemble des bateaux & senne tour—
nante (4 dernidres lignes) ne semblent pas acceptables en raison des signes

des coefficients (en particulier al).

A notre avis, ces résultats doivent s'expliquer par les données de base;
elles ont sans aucun doute été recueillies dans les meilleures conditions
possibles, mais certains éléments propres & l'activité de la p&che peuvent

avoir exercé une influence déterminante et négative,

I1 faut citer en premier lieu 1l'irrégularité des prises. Il est probable
gue pour &tre satisfaisante 1'estimation de la gquantité p&chée par un
bateau doit porter sur plusieurs campagnes de péche. Le nombre de campagnes
4 examiner dépend surtout des variations des réserves de poissons - que 1l'on
connait encore mal - et des conditions météorologiques. Par conséquent,
bien qu’'il soit trés vraisemblable que les valeurs moyennes des quantités
péchées au cours de deux ou trois campagnes conduiraient & des évaluations
plus significatives, il n'est pas possible d'établir avec exactitude la

période sur laquelle le relevé devrait porter.

Autre élément encore plus important : la nécessité d'obtenir, pour un méme
bateau, des données de campagnes comparables, c'est-a-dire rapportées 3 la
méme combinaison de facteurs de production; ceci est difficilement réalisable
en raison des transformations et des améliorations qui sont continuellement
apportées aux instruments de p8che, soumis & usure du fait de la modifica-

tion de 1l'équipage etc.

En définitive, nous estimons qu'il pourrait se révéler illusoire d'espérer
obtenir des "donnédes exactes", parfaitement valables de notre point de wvue,
c'est-a~-dire pour les besoins de leur traitement statistique, méme s'il est

certain qu'une connaissance quantitative plus approfondie du phénoméne
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pourrait permettre une approche méthodologique plus correcte.

I1 parait donc nécessaire de conclure ces remargues 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 méditer-

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

Si 1'on compare par conséquent les résultats des analyses qui ont été
faites avec les objectifs fixés au départ pour cette phase de 1'étude, il
apparaft que la méthode appliquée ne semble pas assurer la réalisation de

ces objectifs.

Le résultat le plus intéressant est peut-&€tre celui qui concerne 1'im-
portance des variables examinées : si 1'on considére simultanémenf des
facteurs de production strictement techniques - c'est-a-dire relatifs au
mode de construction de 1l'instrument de péche -, des facteurs relatifs a
la gestion du bateau et enfin des facteurs relatifs aux caractéristiques
propres de la zone de péche, 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,

Tl convient toutefois de signaler gue parmi les éléments techniques, il
n'a pas été possible d'introduire des indicateurs appropriés de la
technigue de p8che (senne tournante, chalut-boeuf, 'power-block', filets).
Si 1'on se référe aux résultats des relevés, on constate gque pour aucun
d'entre eux on n'est parvenu a établir un rapport direct avec le résultat

de la péche.

Ceci était valable & l'intérieur d'une méme zone de p€che et 1'on pouvait
espérer que si 1'on considérait les bateaux dans leur ensemble, des dif-
férences rignificatives apparaltraient. Il n'a pas été possible, malheu-
reusement, de mettre au point un instrument statistique capable de mettre

ces différences en évidence.

La conséquence la plus immédiate des résultats de 1'enagute exposés ici
apparaft nettement & la lumiére de l'utilisation que 1'on entend faire
de cette partie de 1'étude : elle doit servir de base a des prévisions

raisonnables dans le secteur de la péche.
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L'hypothése de travail consiste & évaluer les conséquences économiques
d'améliorations technologiques possibles. Mais si les principales variables
explicatives sont de nature telle cu'elles ne peuvent &tre modifiées en
fonction de ces améliorations, la fonction de production, centrée sur les
liens entre la quantité p&chée et les facteurs de production, perd beaucoup
de son intérét, parce qu'elle ne répond pas 3 la nécessité de permettre des
estimations raisonnables en prenant pour hypothése des améliorations dans la

technologie de la péche.

La premiére conséquence qui en résulte, & notre avis, est que 1l'apport des
analyses effectuées ne doit pas &tre considéré comme négatif, mais au
contraire comme positif, dans la mesure ol il permet d'"ajuster le tir" en
cours d'étude et de prévoir des méthodes dans lesquelles on tient compte

d'une maniére plus compléte 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 péche revéte plus d'importance pour le résultat de la p&che cue

1l'efficacité strictement technique du bateau.

Ceci n'exclut pas que des changements possibles dans les techniques de
production modifient radicalement la validité de 1'observation qui précéde,
Le champ d'investigation est toutefois extrémement concret, la période de
référence est relativement proche et, par conséquent, des changements radi-
caux semblent a priori devoir &tre 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 gui concerne les instruments de 1l'enquéte qu'en ce qui concerne

la fagon de s'en servir et la signification & leur attribuer.

Au lieu de fonder 1'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'attacher surtout aux facteurs

économicques.
Concrétement, les objectifs fixés sont les suivants :

- réduire le nombre d'observations, en définissant un nombre opportun de
""pateaux types';

- vérifier toutes les informations relatives & ces bateaux au moyen d'opéra-
tions adéquates, tant en ce qui concerne les donmées techniagues qu'en ce

mui concerne les données économicues;
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- construire pour tout bateau type un compte économique dans lenuel
interviennent les cofits d'exploitation et les recettes calculées en
fonction des valeurs des facteurs technologicues et autres propres &

chaque bateau type.

Le but fondamental de 1'analyse est d'expliquer la variabilité des différents
comptes économiques en fonction des causes relevant tant du domaine technicue
gue du domaine de la gestion. Onconstruira ainsi un schéma de relations qui
permettra d'expldbter les conséquences économicues possibles de changements

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

3.1.

3.2,

~ Nouvelle classification des données : 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

risquaient de rendre certaines données non comparables (ceci vaut
notamment pour la France; pour plus de détails, on se reportera 3

1'annexe n° 6).

Les catégories de longueur et de puisrance ont été définies en fonction

de deux types d'éléments :

- des éléments technicues, qui permettaient d'écarter a priori
certaines combinaisons;

— des éléments statistiques, & savoir la répartition de 1'échantillon

suivant les critéres longueur-puissance.

Les catégories ont été définies de la fagon la plus homogéne possible

pour toutes les zones considérées,

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

ont été définies en deux étapes successives :

- on a d'abord évalué la valeur moyenne de toutes les rubricues
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, 4et 5.

- Définition d'un schéma de compte économicque adapté aux objectifs

de 1'enqguéte

Les comptes qui interviennent dans la comptabilité de 1'entreprise

de péche ont été définis de fagon & tenir compte des remarques 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 régles
relatives aux comptabilités nationales des pays de la CEE (1) et sur

des expériences antérieures,

Le schéma est reproduit ci-aprés dans le tableau 5; 1'hypothése de

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

capitaine.

Cette hypothése suscite quelques difficultés, comme pour toutes les
entreprises a caractére artisanal - surtout dans le secteur primaire -
lorsqu'il s'agit d'évaluer le revenu de 1'entreprise, car il est
difficile de distinguer la rémunération de 1l'activité du chef d4'entre-

prise en tant que tel de la rémunération 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 p&cheurs
en tant que "muccigna" - cotrillade ou godaille - paiement partiel

en nature);

- la consommation intermédiaire représentée par 1'ensemble des biens

et services 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 3 la différence entre les deux premiers

postes (3).

(1) - cf. Systéme européen des comptes économicues intégrés (SEC)

(2) - Comme nous considérons par hypothdse le cas des bateaux neufs,
il est normal de considérer 1l'entretien comme un entretien
ordinaire.

(3) - I1 manque donc la "muccigna', voir page 44
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TAB. N, 2 -~ Bateaux types de la Toscane : données technologiques

= 1
Longueur (métres) £18 18 - 21 21 - 24 =24
Puissance (HP) <160 | 7160 £ 160 | 160 -200} > 200 {250 | »250 {350 | »350
Code ¢ AL 1.2. | 1.3 1.4 ] J.5 1 1.0 1.7 L5 1.9l
1 Nre de bateaux 4 3 2 7 5 6 3 2 5
2 Jauge (tejebe) 15,9 20,6| 27,3| 26,6| 29,20 37,1} 45,6} 67 554

3 Dimensions : )

longueur {m) 16,0 16,2 19,9 19,5 19,6 22,2 21,5 25,7 24
4 Dimensions

largeur (m) 4,1 4 4,7 4,6 4,9 4,7 5 5,8 5
5 Puissance motetd®). 126 203 150 | 195 | 245 | 206 201 300 464
6 Vitesse (nosuds) 9 9,1 8,5 9 9,2 9,5 10,8 11 11
7 ibre de groupes

électrogénes 2 2 2 2 2 2 2 2 2
8 Volume cales (m) 11 6(1 25 17,9 25 27 35 28 40

9 Nore maximum (ie
caisses embarquéej 625 |1.183 j1.000 }1.,800 000 |1.000 [1.3G6 [1.500 1.600

10 Nbre moyen caisse

utilisées/sortie - - - - - - - - -
11 Equipage 12 12 13 13 14 13 15 14 15
12 Distance de la %o~

ne de peche(nilled) 45 | 45 | 45 | 45 | 45 | 45 | 45 | 45 45
13 Profondeur maxe.du

page de poissons 119 100 125 127 138 131 131 160 148
14 burée moyenne de

la sortie (h) 17,50 12 16 14 16 16,5 16 15,51 17,
15 dont ¢ péche 555 4 6 6 S 6,5 s 5 6,5 5’
16 Navigation 12 8 10 8 11 10 11 9 i2
17 Wore moy.sorties/dn 113 113 112 114 113 120 115 120 131
1§ Nubre journées

perdues par mauve - - - - - - - - -

wvais temps et répd
19 Wpre de lampes 9 7 8 8 8 8 8 9 9
20 Hcho-sondeur oui 3oul  2ouj Joui Soul Cbu{ 3oui oui oui
21 Radar - - - - louk Touf 2oui oui 4

oui

22 Radio oui lou 2ouf 7oui Souy Gouj 3 ouli oui oui
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TAB. N. 3. = Bateaux types de la c®te méditerranéenne francaise
Longueur (métres) £ 15 15 - 18 .18
Puissance (HP) 4100 | 100-130 | >130 £130 | 130-160 2160 £160 | > 1060
Code —> 2.1 2,2 2.3 2.4 2.5 2.6 2.7 2.8
1 Wombre de bateaux 6 4 6 gmw 9 b 10 " 2 3
2 Jauge*(tejebre) 14,5 16,8 20,1 19,9 22,6 23,61 29,6 28
3 Dimensions : lo?gj 14,1 14,6 14,3] 16 16,1 16,71 20,11 18,8
m
4 Dimensions : 1ar('g3r 4,3 4,6 4,4 4,0 4,5 4,7 5,4 5
m
5 Puissa.nc(:e c)lu 90 123 153 120 152 205 150 260
moteur (HP
6 Vitesse (noeuds) 755 8 8,8 8,6 8,8 9,5 11 10,5
7 Ybre de groupes 1,5 1,7 2 1,6 1,4 1,5 1,5 1,3
électrogénes 3
8  vVolume des cales (n°) 10 15 15 11 16,7 19 23 23
9 Nombre maximum de
caisses embarquées | 784 | 1,200 1,067 1,616 | 1.088 1.090 |1.750 | £.0G5
10 Nombre moyen de
caisses utilisées 269 330 331 a5 304 231 323 2069
par sortie
11  Bquipage 9 9 9 9 8 10 10
12 Distance de la zone .
de p3che (milles) 15 19 15 13 16 20,6 16 29
13 Profondeur maximum
c(iu)banc de poissons 80 65 81 76 76 62 95 73
m
14 Durée moyenne de la
sortie (h) 10 10 10 9 10,5 11 10 11
15 dont : p8che 6 6 6 6 6,5 6,5 7 6
16 Navigation 4 4 4 3 4 4,5 3 4,3
' Nombre moyen de )
L7 Sorties par an 128 96 92 103 114 130 102 148
18  Nombre de journées
perdues & cause du 1 439 105 126 | 126 154 81 110 6t
mauvais temps et des rep
10  Nombre de lampes 8 9 8 11 9,3 758 9 8,7
20  Echo-sondeur 6 oui | 4 oui 6 oui 3 oui 9 oui 10 oui | 2 oui { 3 owij
21 Radar - - - .- - - - -
22 Radio 6 ouni 3 oui ‘ 6 oui 3 oni 8 oui 10 oui 2 oui 3 oui
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TAB., N. 4 = Bateaux tvpes de 1'Adriatique septentriona'les; données technologiques

Technidgue de p&che

Bateaux & senne

Bateaux & chalut-boeuf

tournante
Longueur (méires) 18 - 21| 21~ 24| £ 18 18 - 21 > 21
Puissance (HP) £ 160 ¢ 250} £160 £160 160 - 200} £250 [250 - 300
~Tode ~ 3.1 3.2 KK 3.4 3.5 3.0 3.7
1 Nbre de bateaux 3 4 2 5 9 12 2
2 Ja.uge (t.j.br.) 29,9 41,1 27,4 34,3 36,4 45,1 52,0
3 Dimensions : long.(m) 19,3 22 17,5 19,8 19,4 21,9 23,3
4 Dimensigqns : larg.(m) 5,2 5,5 4,7 5,2 551 5,3 5,5
5 Puissance moteur (HP) 108 180 210 126 183 198 265
6 Vitesse {noeuds) 8,3 10 10 9 9 9,5 10,5
7 Nbre de groupes 3 4 4 - - - -
électrogines
8 Volume cales (m3) 12,2 12,5 " " " 11,6 13,5
Nbre maximum de cais-— - " P
9 ses embarquées a00 950 700 1,500 1,500 1.625 1.750
i0 Nbre moyen de caisses.
utilisées par sortie " " ] 1.000 1,000 1.140 1.000
11 Equipage 10 10 10 7 7 8 8
12 Distance de la zone 30 30 15 i i5 19 19
de pache (milles)
13 Profondeur max, du
banc de poissons (m) 70 70 30 30 30 30 30
14 Durée moyenne de la 15 15 13 13 13 13 13
sortie(h
15 dont s péche 5 5 6 6 6 6 6
16 Navigation 10 10 7 7 7 7 7
17 Nbre moyen sorties/an 110 110 136 180 163 174 193
18 Nbre journées perdues
par mauvais temps et 235 235 229 184 180 179 175
réparations
19 Nbre de lampes 9 9 - - - - -
20 Echo-sondeur 3 oui 4 oui 2 oui 5 oui 9 oui 12 oui 2 oui
21 Radar 3 oui 4 oui 2 oui 3 oui 9 oui 11 oui 2 oui
22 Radio 3 oui 4 oui 2 oui 5 oui 9 oui 12 oui 2 oui
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Ces aggrégats comptables répondent aux normes du SEC; il fant
toutefois noter que la valeur ajoutée correspond & 1'aggrégat que les
ouvrages frangais désignent habituellement par 1'expression "valeur

ajoutée brute'".

La valeur ajoutée représente une premiére mesure intéressante de
l'activité de la péche, mais elle vaut naturellement plus pour des
considérations d'ordre général, au niveau d'une grande zone ou de

1l'ensemble de l'activité, qu'au niveau individuel.

La valeur ajoutée est ensuite subdivisée en plusieurs postes : en
dehors des transferts, on distingue la rémunération du travail, les

amortissements, les intéréts et profits bruts,
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Tabe 5 — Schéma de la comptabilité de 1'entreprise de péche

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

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

» carburant, lubrifiant, glace, caisses

o entretien ordinaire du bateau, du moteur, des
filets etc.

. services généraux (assurance, frais de commercialisation,
cofit des "magazzini generali' (redevance pour 1'utilisa-

tion de 1'équipement du marché) et autres etCees)

3 =1 -2 = Valeur ajoutée

Répartition de 1la valeur ajoutée :

3¢ls = rémunération du travail (part atiribuée & 1'équipage, y

compris le capitaine, charges sociales, vivres)

3¢2, = transferts (imp8ts et taxex)
3¢3. - amortissements (sur tout le capital investi)

3ede = 3 = (3ele + 3024 + 343e= = intérét et profits bruts

3e4ele — intéréts sur les capitaux empruntés

3ede2¢ = 3e4e — 3edele = revenu de 1'entreprise

4. Rémunération normale du capital propre

5. = 344e2s — 4 = Profit ou perte d'exploitation
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Fn ce qui concerne la rémunération du travail, il faut souligner
que celle-ci comprend, conformément aux régles 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 intéréts et le profit

brut de 1l'entreprise.

Si 1'on soustrait de cet aggrégat les intéréts sur les capitaux

empruntés, on obtient le revenu de 1'entreprise.

Si 1'on admet 1'hypothése que le capitaine est également 1'armateur,

la rémunération "normale" du capitaine est constituée par sa part @

ce cui reste & rémunérer est le risque d'entreprise cui correspond au
capital investi et, par conséquent, la comparaison a établir doit
1'8tre entre le "revenu de 1l'entreprise" et les intéréts sur le capital

propre; le reste constitue un profit ou une perte.

La difficulté majeure de classification, dans le cas des entreprises
de péche, 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 p&che, et non seule-
ment en fonction des aléats de la péche, mais également des variations

des prix du marché,

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

les amortissements sont fixées comme suit ¢

- les primes d'assurance sont calculées, d'aprés les barémes
actuels, sur le capital emprunté et en fonction du cofit de
la cocue et du moteur;

- les régles types (théoricues) appliquées pour le calcul de

1'amortissement sont les suivantes :
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durée de 1'amortissement

« cCoOque 12 ans
« moteur T ans
» autres éguipements 5 ans

intervention de 1'Etat & fonds perdus @

15 % de la valeur de la coque et du moteur

intervention d'établissements de crédit

51 % de la valeur de la cocue et du moteur

autofinancement

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

totalité des autres équipements

taux d'intérét :

4-5 %
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3e3e. — Révision des postes de cofits et de recettes

3e3ele — Description générale des opérations effectuées

On a déja dit & propos des variables technologicques que les valeurs obtenues
dans un premier temps, comme moyennes des valeurs relevées au cours des
enquétes sur place, ont été vérifides ensuite par des experts, avant d'&tre
considérées comme acceptables en tant qu'estimations se rapportant & des
bateaux types. On a procédé de fagon analogue pour les variables économiques,
mais alors que pour les variables technologiques le contrSle 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 contrfles ont rev&tu une signification plus précise pour les

variables économicues.

En effet, lorsqu'on connait certains éléments caractéristiques du bateau

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

directement une série de postes de cofiit.

Rappelons que 1l'objectif principal de cette phase de 1'étude est d'obtenir
des estimations cohérentes et comparables entre elles; il est donc
nécessaire de procéder, également pour les postes de cofit auxquels on ne
peut appliquer des méthodes du type décrit ci-dessus, & des contrSles et a
des opérations propres a atténuer la variabilité excessive des données qui
ont été relevées. Les valeurs moyennes rapportées & la nouvelle classifi-

cation des bateaux restent en tout état de cause 4 la base des estimations.

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

trois groupes :

- utilisation de modéles 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 moyenmnes 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 méme valeur des cofits & chaque bateau de

la catégorie;

- reconstitution des montants par 1l'application de régles ou de normes

précises,
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Les postes de cofits relatifs & la consommation de carburant, de lubrifiant,
de glace et de caisses, aux vivres et & la cotrillade ont été soumis & des
opérations du premier type; la quantité pé&chée a également été vérifiéde de

cette fagon.

1 valués

(08
[
[0

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

en appliquant les méthodes du second type.

Enfin, en ce gui concerne les primes d'assurance, les frais de commercialisa—
tion, la part revenant & 1'équipage, les charges sociales, les transferts,
les amortissements, le montant des intéré&ts sur le capital emprunté, on a
appliqué des régles précises qui, dans certains cas (part revenant 3
1'équipage, frais de commercialisation, taxes etC...), sont les régles
propres aux zones dans lesquelles opéerent les bateaux et sont donec parfois
différentes et qui, dans les autres cas, sont supposées identiques pour

tous les bateaux.

3e3e2e = Révision du colit des biens consommés

Le cofit 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 p&che ainsi que de la
puissance du moteur; le cofit des caisses et de la glace dépend du nombre de
sorties et de la jauge du bateau; 1'examen auquel ont été soumises les

domnées reletives aux différentes zones de péche confirme cette affirmation.

La jauge du bateau et la puissance sont fonction 1'une de 1'autre et
1l'analyse des régressions 4éja effectuées montre cue la jauge constitue un
indicateur synthéticue plus valable cue la puissance, 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 &tre pris comme premier
critére 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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Ciz le cofit du carburant du bateau i de la zone z
Liz le cofit du lubrifiant
Giz le cofit de la glace
Kiz le cofit des caisses
et par
iz le nombre de sorties/an
iz la distance moyerme des zones de pé&che pour le
bateau i de la zone 2z
Miz la longueur du bateau,

les équations utilisées peuvent &tre formulées comme suit :

-— — ]
Ciz = 8, + bz Biz Diz Miz =a, * bz Az
L. = c¢_ C.
iz z iz
G. = d +4e B. M, =4 +e A"
iz z z iz iz Z Z 2z
= = 1"
iz gz + hz Biz Miz gz + hz Az

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

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

Enfin, pour un méme poste de cofit, le nombre d'interpolations effectudes

est égal 4 celui des zones de péche auxquelles on se référe.

Si on simplifie 1'équation en posant

Biz * Diz ¢ Miz =

iz o« M, = A"
iz z

A
Z

on observe cu'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 cofit (correspondant 3
la moyenne des valeurs qui ont été relevées directement) ont été comparées
systématiquement avec les valeurs théoriques obtenues par interpolation;
lorsque la valeur'fi'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 3 la

valeur théorique.

Les résultats de ces opérations sont reproduits dans les tableaux 6, 7 et
8

On observera en passant que les interpolations obtenues ont toujours été
satisfaisantes, surtout pour les cofits relatifs & 1'achat de glace et de

caisses,

En tout état de cause, il convient de signaler que le rapport entre le cofit
des lubrifiants et celui des carburants est trés 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 déjd été soulignée et elle étonnejles intéressés,
intérrogés & ce sujet, ont répondu en faisant remarcuer que les bateaux de
la Togcane sont équipés de moteurs '"Diesel rapides' dont la consommation
spécifique de carburant est plus élevée, Toutefois, cette réponse ne suffit

pas, a notre avis, & justifier cette différence.
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TAB. 6 :

Bateaux tvpes de 1la Toscane; révision des cofits directs pour 1l'achat de

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

€8 08 46 €6 S8 28 0 66 00 46 00 8 4% €9 S0 I8 s S0 S8 eo 3P

¢ Carburant ¢+ Lubrifiant : Glace : Caisses :
Code : : : : : : : :  Total
b du tValeurs:Valeurs:Valeurs:Valeurs:Valeurs:Valeurs:Valeurs:Valeurs:
ateau [ o . . RSP T, - - - (valeurs
td'ori- :corri- :d'ori- :corri~ :d'ori- :corri- :d'ori- scorri- ¢ ,
type . " . " . " . " corrigées)
tgine :gées :gine :gées :gine :gées  :gine  :gées ¢
1.1 : 538 & 538 & 162 : 135 : 1.325 :¥1.500 : 2,137 :%2.110 :  4.283
1.2 883 ‘x720 ° 200 P 180 ¥ 1.933 P 1.933 F 2.533 F 2,533  5.366
1.3 ¢ 775 %910 : 200 ¢ 230 : 2,000 :+ 2,000 : 2,950 : 2,950 6.090
1.4 1 919§ 979 : 243 1 245 2186 [ 2,186 ! 3.157 : 3157 © 64567
1.5 214240 ¢ 14240 ¢ 330 ¢ 310 ¢ 2.230 ¢ 2.230 : 2.862 : 2,862 : 6,642
1.6 ‘1,183 x1.325 ° 262 330 (P 2.322 % 2,322 % 3,266 P 3,266 1 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 1 270 P 485 } 2,100 *#2,190 } 3.450 ® 3.450 !  8.070
1.9 22,820 :%2,515 ¢ 722 : 630 : 2.910 : 2,910 : 4.070 : 4.070 : 10,125

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

En outre, les cofits "corrigés" des lubrifiants sont égaux & un pourcen-
tage des cofits corrigés de carburant; ce pourcentage est calculé comme
rapport entre les cofits d'origine totaux pour le carburant et le
lubrifiant,

68 05 90 05 60 45 4 OF B 4O 00 S B E S8 00 e S0 o0 S0 oo
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TAB. 7 @

Bateaux types de la France; révision des cofits directs pour 1'achat de
carburant et de lubrifiant (en milliers de lires 1968)

Carburant Lubrifiant

* Code du - : ' : Total :
; :;;:au ; Valeurs ; Valeurs ; Valeurs ; Valeurs ; é:ii:;g:s) ;
: ¢ d'origine : corrigées : d'origine : corrigées : ' :
:o21 356t 35 3% 39 s 395 :
- o456 P 456 40 50 506 :
: 2.3 ¢ 380 ot 380 s 36 n o 421 :
So24 335 335 50 3 362 :
: 2.5 : 505 : 505 : 49 @ 55 ¢ 560 :
So26 L 595 L 55 1 70 1 65 660 ;
2.7 : 342 ¢ % 397 : 43 ¢ 43 440 :
S H A " S VR 88 ! 85 ! 869

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

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

Enfin, il faut se souvenir que les bateaux frangais n'ont & supporter
ni le cofit des caisses ni celui de la glace,
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TAB., 8 :

Bateaux tvpes de 1'Adriaticue; révision des cofits directs pour 1l'achat de

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

[ o0 ¢¢ o0 40 o0 o0 ¢ 00 0 10 8 s6 o8 06 e B es o0

Code 3 Carb?rant 3 Lubrifiant 3 Glac?l 3 Cai?ses E Total
baizau ;Valegrs;Valegrs;Valegrs;Valegrs;Valegrs;Valegrs;Valegrs;Valeprs; (valeurs
type :d.'OI"l- scorri- :d"om— scorri- :d.'om- seorri- :dfon— 1COrTi- : corrigées)
:gine :gées :gine :gées :gine :gdes :gine  :gdes ¢
3,1 ¢ 470 : 600% : 45 : 55 : 870 : 870% : 15 : 15 s 1.540
3,2 * 8o } o6roxi 81 P 62 P q13 Poix P15 P 15 1.660
3,3 12,360 :2.360 : 169 : 217 : 460 : 460 : 100 : 100 & 34137
3,4 2,060 (2,060 f189 * 190 f k00 600 fi120 P10 2,970
3,5 12,277 :2.277 : 258 : 209 : 560 : 560 140 : 140 :  3.186
3,6 12.659 (2,659 1238 P o245 1 540 D540 P153 (153 ] 3.597
3,7 2,976 22,976 : 270 : 274 : 585 : 585 : 150 : 150 3.985

N.B. — Les valeurs relatives aux deux premiers bateaux (34 senne touma,nte) ont
fait 1'objet d'un traitement distinct des autres (& chalut-boeuf),

Les remargues faites au sujet des tableaux précédents s'appliquent aussi
a ce tableau.
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Des variations notables ont été relevées pour ces postes de cofit et cette
dispersion des données peut se justifier pour de nombreuses raisons : faits

accidentels en premier lieu, mais également &ge du bateau et du moteur.

Comme il n'a été possible d'obtenir ni des armateurs (au cours des encudtes
qui ont déja été effectuées) ni des chantiers (au cours d'une enquéte récente
sur laguelle on reviendra ultérieurement) des évaluations cohérentes, on a

décidé de prendre un cofit moyen par catégorie de longueur,

Cette fagon de procéder peut sembler trop désinvolte; toutefois, il convient
de rappeler 1'importance de la 'longueur'" du bateau en tant qu'indice synthé-

tique de sa dimension et également de sa puissance,

Les calculs ont été effectués séparément pour les cofits afférents & la cocue,

au moteur et aux filets.

A cet égard, il est utile de rappeler que, selon les déclarations des pécheurs
et exception faite du cas de perte totale de 1'équipement, la "durée d'utilisa-
tion' d'un filet est indéfinie; le remplacement des "parties" endommagées ou

déchirées permet d'aboutir progressivement & une rénovation compléte,

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

reviendrons ultérieurement.

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

Je3ede — Estimation de la valeur du batean

Le groupe suivant de postes de cofit (cofits des rervices généraux, cf. tab. 5)
exige que 1'on dispose & la fois d'une estimation de la valeur du bateau

(primes d'assurance) et d'une évaluation des recettes (frais de commercialisation).

Comme 1'exposé des opérations suit 1'ordre dans lecuel elles ont été effectuédes,
on présentera dans les deux chapitres suivants les méthodes adoptées pour les

deux opérations.

L'estimation de la valeur du bateau tvpe est peut-&tre 1'opération rui présente
les difficultés les plus grandes. Fn effet, il est nécessaire d'évaluer une
série d'éléments dont le cofit est difficile & déterminer et cui peut varier

sensiblement d'une zone & 1'autre (voire & 1'intérieur 4'une méme zone).
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Bateaux types de la Toscane; révision des cofits d'eniretien et de réparation

(en milliers de lires 1968)

se o0 oo oo

89 00 S0 00 S0 00 S0 e 00 00 0 o0 o9

e oo oo

C;ﬁe f Coque : Moteur f Filets f Total
batean ; Valeurs : Valeurs : Valeurs 3 Valeurs ; Valeurs ¢ Valeu{s ; gziizgzzs)
type :d'originescorrigéesid'originescorrigéessd'originescorrigées;
: : : : :
1417 ¢ 625 628 250 ¢ 325 ¢ 825 : 7196 1,749
12d P63t 6w g0 P35 D o761 1 o796 ] 1749
137 @ 650 : 671 650 ¢ 424 ¢ 900 ¢ 805 1,900
la | P 63} em D 22 ! 424} 657 1 85 [ 1.90
154 ¢ 720 3 671 ¢ 380 ¢+ 424 : 80 : 805 1,900
1.67 ! 484 | 1.018 1 560 ; 59 . 633 550 | 24224
170 ¢+ 14673 : 1.078 : 633 : 596 & 46T ¢ 550 :  2.224
1.8] ‘700 ! 100 ! 800 ! 688 ! 750 I 715 | 20483
1.9 t 1,340 : 1,020 575 : 688 : 800 : TI5 2483
: : : : : t :

00 S8 00 00 00 00 G5 0 G0 OO IV GO OO S0 99 6 68 40 s 8
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Bateaux types de la France; révision des coflis d'entretien et de réparation

(en milliers de lires 1968)

G0 08 65 00 S0 S8 OGP S0 00 OO0 00 SO 03 0 00 0 00 o0

Code @ Coque : Moteur : Filets :
du @ H H H : : : Total
bateau 3 Valeurs : Valeurs : Valeurs : Valeurs : Valeurs : Valeurs : (valeurs
type :d'originescorrigées:d'originescorrigéessd’originescorrigées: corrigées)
H H : : : H :
H : H : H H :
2l ¢ 427 ¢ 351 ¢ 363 ¢ 320 ¢ 312 ¢ 31 14,042
2.2| § 326 7 351 7 357 P 320 ) o ] 3 1.042
2,34 ¢ 300 ¢ 351 : 239 ¢+ 320 : 460 ¢ 371 ¢ 1,042
247 1 294 1 30 P oge6 P o3es P o337 D oam D 1,066
25| ¢ 323 ¢ 310 ¢ 382 : 38 : 70T : 371 @ 1,066
261 1 313 ! 310 % 309 ! 385 1 951 I 3 P 1,066
271 ¢+ 489 : 387 '+ 161 : 196 : 345 : 552 1,135
2.8/ 1 286 ! 387 ! ;0 ! 196 ! 759 [ s52 ! 1435

€8 00 00 S0 S0 €6 05 08 S0 SO S0 S0 S8 00 S0 WS W% e
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TABe 11 3

Bateaux types de 1'Adriatique; révision des cofits d'entretien et de réparation
(en milliers de lires 1968)

: Cgﬁe : 003ue : Mofeur : Fiiets : Total
: bateau ; Valeurs ; Valeurs ; Valeurs ; Valeurs ; Valeurs ; Valeurs ; (valeurs
s+ type :d'origine;corrigées:d'originescorrigées:d'originescorrigées: corrigées
: : : : : : : :

: 3,1 ¢ 253 ¢ 271 ¢ 600 : 613 3 600 563 2 1.447
D32 288 Y o2 o6 1 o613 1 55 1 563 1 1.t
: 3,3 ¢ 900 : 400 : 600 : 600 1,100 : 1,100 2,100
D34 D w0 3 o438 7 o600 7775 1,000 Do1.300 P 24513
: 3,5 ¢ 425 ¢ 438 : 950 1 TT5 s 1.600 3 1,300 : 24513
P36 1 o433 D o460 1o&r }o183 P1l000 P o1.600 1 24843
t 3,7 ¢ 487 ¢+ 460 ¢+ 750 3 783 1 2,500 : 1.600 2843
H : H H H s H :

WO 20 00 00 20 W 00 08 S5 00 00 B8 26 9 S0 86 o6
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Un autre élément de complication résulte du fait cue nos données se référent
34 1968, alors que la valeur du bateau a été évaluée en 1970 et qu'a ce moment-la

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

Pour ce dernier point, on a décidé de présenter les données relatives a 1970
et donc de considérer comme valeur de référence pour les calculs des primes

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

Pour évaluer le cofit des différents éléments composant un bateau de péche, on

a établi un questionnaire qui a été envoyé & un certain nombre de chentiers et
cui portait sur les colits de construction de la cocue, 1l'achat et le montage

du moteur (y compris 1'hélice, 1'arbre moteur et éventuellement le réducteur),
1'achat des barques, des lampes et des groupes électrogénes et 1'armement du
bateau; en outre, des questionnaires ont été envoyés aux sociétés qui fabriquent

les filets et les équipements électronicues.

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

et 3 sur l'Adriatique, les sociétés fabriquant des filets au nombre de 2 et les
sociétés fabricuant des instruments (ou leurs représentants) au nombre de 6.

Pour la France, la collecte et 1'élaboration des données (confiées & M. Philibert)

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

Les difficultés rencontrées ont été nombreuses et d'origine diverse., Avant
tout, les informrtions recueillies présentaient souvent entre elles des diffé-
rences non négligeables, dues surtout & la fagon différente dont le cuestion-
naire avait été interprété, malgré les précautions prises pour expliquer en

détail la signification des différents postes.

Fn outre, les cofits officiellement indicués par les chantiers répondaient
parfois & des exigences particuliéres de présentation ce cui rendaient les
réponses non comparables et, parfois méme aussi, les valeurs déclarées par un

méme chantier pour des bateaux différents,

L'envoi et la réception des cuestionnaires ont été suivis de visites sur

place visant & établir une basre acceptable pour 1'évaluation du bateau,
Les données sont présentées dans les tableaur 12, 13 et 14,

On constate cue 1'incidence de 1la valenr des éouipements de péche, p r ravport

a4 celle de la corue et du moteur, est notablement plus élevée pour les bateaux
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de petites dimensions que pour les bateaux de plus grandes dimensions. Cet
élément a une influence certaine sur le calecul du bilan des entreprises, car
1'amortissement des éoduipements est prévu en 5 ans, celui du moteur en 7 ans
et celui de la corue en 12 ans et, p~r conséquent, la chargse relative des

amortissements est, a priori, plus eensible pour les bateaux plus petits.

La valeur totale du bateau, par tonnesu de jauge, est assez différente dans

les trois rones conridérées,.

Fn zénéral, c'est en Toscane cue la valeur est la plus haute et dans
1'Adriatimme cu elle est 1a plus hasre; en outre, cet indice décroft lorscue
12 jauge aurmentes; ceci rdsulte dn cofit particuliérement élevé des é&cuipements

et surtout des filets empnloyés par les bateaux toscans.

On enregistre des valeurs plurs proches les unes des autres si 1‘on compare
le cofit de la corue et du moteur divisé par la jauge; en dehors des cas
extrémes (les bateaux les pluc petits et les plus grands), on obtient des

valeurs asscez proches du million de lires,

3e3e5+ - Révision de 1a cuantité p8chée et évaluation de la recette

Sur la bare des résultats obtenus précédemment, 4 variables explicatives ont

été considérées :

- la longueur du bateau
- le nombre moven de sorties/an

la distance de la zone de péche

le nombre des membres de 1'éauipage.

Pour toutes les tentatives effectudes (6 au total (1)), les résultats les
meilleurs ont été ceux obtenus avec une régression linéaire; le rapprochement
entre les valeurs moyennes et les valeurs théoriques est particuliérement 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 p8&chées

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

(1) - On a utilisé un modéle lindaire dans les variables et un moddle linéaire
dans les logarithmes des varirbles; en outre, on a utilisé pour chacue
modéle trois comhinaisons différentes des zones d'activité des bateaux.

Dans le modele adopté définitivement les 24 bateaux sont tous compris,

(2) - On se souviendra que dans 1'Adriaticue le prix du poisson p&ché & la senne

tournante est pluc élevé cque celui du poisson p8ché au chalut-boeuf et c'est

la raison pour lacuelle on a nour cette zone deux prix movens,



TAB. 12:

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

. B lpe=- | ) s 3
g:gft;:ei Coque Moteur C;g::u: Eg?%gt; Ezg;;ur Radio Radar Pﬁ:ﬁi; é?%éggg;é::rAutres Filets Total
1.1 12.C00 7 .500 19,500 8.200 1.200 800 - 600 4. 500 800 7.C00 34.700
1.2 14.000] 12,000 26.000 8.200 1.200 800 - 000 4. 500 800 7.G00 41.200
1.3 16.000 8.500 27 .500 8.500 1.200 8§00 - 1.000 4. 3500 1.000 8.300 44.200
1.4 18.000{ 12.000 } 30.000 8. 500 1,200 800 - 1.000 4.500 | 1.000 | 8.300 | 46.500
1.5 22.000| 13.5C0 35.500 8.500 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 G00 - 1.300 4. 500 1.200 8.800 55.600
1.7 30,000{ 18.500 48.500 9. 400 1.200 900 - 1.300 4. 500 1.500 | 10.200 65.100
1.8 37.000; 18.500 55.5C0 10.100 1.200 990 - 1,500 4.500 2.000 | 11.800 77. £00
1.9 35.000; 25.000 60.000 9.600 1.200 900 - 1.500 4. 500 1.500 | 11.000 80.500
Pour mémoire : caractéristiques principales des bateaux types @
N° du |Longueur Largeur l Jauge Puissancei

bateau (h.t.m) (h.’b.m) . (t.j.b.) (HP

1.1 16,0 4,1 15,9 126

1.2 16,2 4,0 20,6 203

1.3 19,9 4,7 27,3 150

1.4 19,5 4,6 26,6 195

1.5 19,6 4,0 29,2 245

1.6 22,2 4,7 37,1 206

1.7 21,5 5,0 45,6 201

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

{

. . Equipe- - Barquesy

: g;gf t;;e ; Cogue | Moteur | COT° * ‘"?‘i"{gt; b o | Radio | Radar | FOMeT lg{:ggle’gg‘ Autres |Filets | Total
2.1 11.500{ 5.700| 17.20¢|  6.100 600 950 - 850 3.200 500 | 5.200} 28.500
2.2 12.000{ 6.3C0| 18.800|  6.800 600 950 - 1.550 | 3.200 500 | 5.200f{ 30.800
2.3 11.800] 8.200| 20.000{  6.800 600 950 - 1.550 |  3.200 500 | 5.200] 32.000
2.4 13.200!  6.800| 20.000;  6.900 600 950 - 1.550 |  3.290 600 | s5.700] 32.600
2.5 13.200] 8.200| 21.400|  6.900 600 950 - 1.550 |  3.200 600 | s5.7001 34,000
2.6 14.6C0{ 9.500| 24.100|  7.750 700 950 - 2.300 | 3.200 600 | s5.700] 37.550
2.7 25.000{ 15.500 | 40.600!  8.000 700 950 - 2.300 | 3.200 850 | 6.250{ 54.850
2.8 20.800{ 12.10¢| 32.900|  §.000 700 950 - 2.300 | 3.200 850 | 6.250| 47.150

Pour mémoire ¢ caractéristiques principales des bateaux types :

N° du %§2§:°%§ut %ﬁg%gﬁgut Jauge Puissance

bateau |en mitres) en métre) (tejebe)! (HP)
2.1 14,1 4,3 14,5 00
2.2 14,6 4,6 16,8 123
2.3 14,3 4,4 20,1 153
2.4 16,0 4,9 19,9 120
2.5 16,1 4,5 22,6 152
2.6 16,7 4,7 23,6 205
2.7 20,1 5,3 29,9 380 (1)
2.8 18,8 5,0 28,0 260

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



TAB. 14:

Bateaux types de l'Adriatique; estimation de la valeur du

batean (en milliers de lires 1970)

| Gode au 1 Coque + |Bawipe- | Echo- . Power- |Barques & .

!bat.type' Coque Moteur mg:eur mgpfsl' sondeur Radio Radar block g{:ggﬁg . % Autres {Filets Total
3.1 24,000 6.000{ 30.000 8.100 1.200 800 2.100 - 3.000 1,000 2,500 40.600
3.2 28.000| 10,000} 38.000 8.200 1.260 900 2,100 - 3.000 1.000 2.500 48.700
3.3 19.000f 12.000§ 31.000 6. 300 1.200 800 2.100 - 1,000 1.200 2.400 39,700
3.4 26.000 8.500 1 34.500 6. 400 1.200 900 2.100 - 1,000 1,200 2.400 43.300
3.5 27.000] 10,000 | 37.000 6.400 1.200 900 2,100 - 1.000 1.200 2.400 45.500
3.6 31.000; 12,000} 43.000 6.700 1.200 900 2,100 - 1.000 1,500 2.400 52,100
3.7 35.00C] 15.000; 50.000 6.700 1.200 900 2.100 - 1.000 1.500 2. 400 59.100

Pour mémoire : caractéristiques principales des bateaux types ¢
Longuneur geur Jauge Puissanc

r n, |(nore, sou | Gt (175%.) | ™ (e

3.1 19,3 5,2 29,9 108

3.2 22,0 55,5 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 5,3 45,1 198

3.7 23,3 555 52,0 265
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Révision de la quantité pBchée et de la valeur de la production; calcul de

la recette

Code antité p8chée (t . Valeur d
bataan 3:1eurs ) jaliuis noyen " pr?d?z‘ Cotrillade|(nillions aq

type d'origine corrigées (lite) 1;223 gzﬁzt) lite)
1.1 222 222 100 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
1.6 325 325 100 32.500 780 31.720
1.7 396 396 100 39.600 863 38.737
1.8 360 360 100 36.000 840 35.160
1.9 422 422 100 42.200 983 41.217
2.1 144 * 166 92 15.270 961 14.309
2.2 136 136 92 12.510 721 11.789
2.3 155 124. 92 11.410 691 10.719
2.4 189 * 184 92 16.930 773 16.157
2.5 174 174 92 16.010 856 15.154
2.6 137 210 92 19.320 867 18.453
2.7 193 193 92 17.760 851 16.909
2.8 171 ® 282 92 25.940 1.234 24.706
3.1 223 223 100 22.300 275 22,025
3.2 267 267 100 26.700 275 26.425
3.3 341 ¥ 314 80 25.120 - 25,120
3.4 422 422 80 33.760 - 33.760
3.5 493 *® 420 80 33.600 - 33.600
3.6 520 505 80 40.400 - 40,400
3.7 462 462 80 36.960 - 36.960

NeBe ~ Les valeurs marquées d'un astérisque ont été corrigées conformément aux

régles indiquées pour les tableaux précédents
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recettas en déduisant 1a "cotrillade" (1),

Cette valeur (cotrillmrde) a été calculée de la facon suivante :

- pour chacue zone on a additionné toutes les valeurs déclarées par les
personnes interrogzées (cuestiormaires orisinaux)

- pour chacue bateau de 1la 7one on a calculé le produit 'éouipase x nombre de
sorties" et ces produits ont été additionnés

- le ranvort entre la valeur totale déclarde et le nombre total de sorties/
personne donne le coft moyven de la "cotrillade" par personne dans chaque
zone

- cette valeur a été multipliée par le nombre de sorties/personne effectudes

par chacue bateau tyvpe.

On peut observer rue 1z valeur movenne de 1~ "cotrillade" (cui est nulle pour
les batervx 3 chelut-boeuf de 1'Adriaticue) est de 500 lires environ par
personne pour les bateaux de la Toscane, de 800 lires pour ceux de 1» France
et de 300 lires environ pour les bateaux 4 senne tournante de 1l'Adriaticue.
Ces valeurs movennes doivent &ire comprises comme des combinaisons des usages

observés dans les différents ports d'une méme zone.

3¢3.60 ~ Estimation des cofits des rervices généraux

Les cofits des services pénéraux se subdivisent en deux parties : les primes

d'arsurance et les frais de commercialisation,

Les barémes courants d'assurance pour les bateaux opérant en Méditerranée

indicuent des primes de 1l'ordre de 30 000 lires par million de capital emprunté;

d'aprés les rérles déja exvosées en tant ru'hypothése de travail, le crédit ocui
peut &tre obtenu est égal & 51 % de la valeur totale de la cocue 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 rémunération du crieur a été calculée sur la base de 3,5 %

du montant de la recette diminué du cofit des caisses et la redevance pour
1'utilisation de 1'écuipement du marché sur la base de 2,4 % de la recette
totale (récles applicudes & Viareggio)

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

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

(1) - Les quantités pé&chées relevées pour les bateaux francais ne comprennent
pas la '"cotrillade'; pour rendre ces données comparables aux autres, on

a ajouté une quantité égale a la "cotrillade".
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- pour 1'Adriatique, on a appliqué un taux de 4 % sur la recette (moyenne

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

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

3e3eTs = Calcul de la rémunération du travail

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

- la part de 1'équipage
- les charges sociales

- les vivres

La rémunération du travail devrait également comprendre la "cotrillade" qui
correspond & une rétribution en nature., D'autre part, comme elle a été
soustraite dés le début de la valeur de la production, il ne serait pas correct
de la faire réapparaitre maintenant en tant que poste de cofit, mais on sous-
évalue ainei la fraction de la valeur ajoutée qui revient & la rémunération du

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

La solution adoptée cui consiste & soustraire la "cotrillade" de la valeur de
la production, a semblé satisfaisante parce cqu'elle permet de calculer la recette
réelle et donc d'évaluer correctement les imp8ts et les taxes frappant la

recette elle-méme,

La part de 1'équipage a été obtenue en applicuant les régles propres de la zone
&4 la recette de chagque bateau type; quand dans une méme zone les régles

différaient selon les parts, on a calculé des valeurs moyennes,

Les différentes régles suivies sont reproduites dans les tableaux 19, 20 et
2.

Les charres rociales ont été calculées en applimuant toutes les régles offi-
cielles prévues & 1'échelon central (ministdre du travail) et & 1'échelon local
(caisses maritimes) pour la Toscane et 1'Adriatique, tandis que pour la France
les valeurs qui ont &té retenues sont les valeurs moyennes obtenues par calcul

direct (cf. armevrns 1.3).

Enfin, pour les vivres, on a suivi la méthode déjd indi~uée pour le calcul de

la "cotrillade'".
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TABe 16 H

Bateaux types de la Toscane; estimation des cofits des services généraux
(en milliers de lires 1968)

H H Frais de ] : H
H bag::: t;;e H commercia~ t Assurance H Total H
] H lisation H H H
t : g : :
g : s : s
t 1,1 s 1,236 : 270 : 1,506 :
: 1.2 X 14445 X 360 P 14805 :
: 1e3 s 1,667 : 380 e 26047 :
: led P 1707 P a0 Po2,117 :
H 1 .5 H 1 0693 H 4% }H 20183 H
: 1.6 : 1,803 : 520 : 24323 :
s 1.7 H 24467 H 670 H 36137 H
: 1.8 : 24003 X 770 P2 X
s 1.9 $ 26348 : 830 2 34178 :
s : H : g
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TABe 17 ¢

Bateaux types de la France; estimation des cofits des services généraux
(en milliers de lires 1968)

; bgzizudgﬁpe : GE;:::922— : Assurance ; Total :
s : lisation s : s
: : ] : :
; 2.1 ; 382 ; 230 ; 612 ;
242 313 260 573 :
: 23 : 285 : 280 : 565 :
244 . 4 © 280 X 703 X
s 245 3 400 : 300 : 700 :
X 246 T 483 T 330 : 813 X
: 2.7 : 444 : 560 : 1,004 e
: 2.8 P 649 . 450 P 14099 :




TABe 18 :

Bateaux types de l'Adriatique; estimation des cofits des services généraux
(en milliers de lires 1968)

H Code du ¢ FPFrais de H H H
H bat % ¢ commercia- s Assurance Total H
H aveau type ¢ lisation : H H
H H H H t
: H : : t
2 3el : 892 : 410 : 1,302 :
: 362 P 1,068 : 520 : 1,588 :
H 363 : 1,005 : 420 s 14425 H
3ed P 14350 480 14830
H 3¢5 H le344 : 510 H 1,854 s
: 346 P 1.616 : 590 P 24206 :
s 3e7 : 1,478 : 690 s 24168 s
: : : H :




TABe 19 :

Bateaux types de la Toscane; estimation de la rémunération du travail
(en milliers de lires 1968)

N N
H Code H H H H H
H du ¢ Part de charges . : H
¢ bateau ¢t 1'équipage ¢ sociales 3 Vivres : Total 3
s type : H 'e H :
: s t : s t
: s s s : :
: 1.1 : 86250 3 14383 803 t 104436
P 1e2 T 9685 1 1.383 g3 ! 1.7 !
H 1.3 H 11.187 3 1.481 H 862 4 13.530 H
Tl ] 1433 ] 192 [ 87T} 13.802 |
: 1.5 1 11,622 1575 937 : 140134 3
P 16 124093 1521 . 924 i 144538 !
g 1.7 : 144878 16666 3 1,021 $  17.565
P18 1 13477 ! 1628 1 955 ! 16000 !
H 1.9 ¢ 15,787 1,801 1 1,163 : 184751 ¢
s s : s s :

Note sur le calcul de la part

Premier montant = recette
Deuxiéme montant = recette - caisses
15 % du deuxiéme montant & l'armateur pour couvrir les dépenses courantes

85 % du second montant partagé par moitié entre 1l'équipage et l'armateur
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TABe 20

Bateaux types de la France; estimation de la rémunération du travail
(en milliers de lires 1968)

4 Code H H H : {
) du ¢ Part de ¢ charges s . H s
s bateau ¢ 1'équipage ¢ sociales 3 Vivres : Total s
] type H H H H H
: : : s : :
: t t : H s
: 2,1 : 8.059 3 1,668 s 59 t 94786 )
P 2.2 P 64533 [ 1550 44 MR- -1
H 263 H 5.963 $ 10567 H 42 H Te5T2 $
: 244 : 9.151 : 14463 : 47 : 10,661 :
: 2¢5 : 8e454 ¢ 14601 : 52 : 106107 g
: 2.6 : 104310 : 1,585 : 53 : 114948 :
: 247 : 96545 ¢ 14537 : 52 : ll0134 s
: 2.8 : 134811 : 1,886 : 15 : 154772 :

Note sur le calcul de la part

Premier montant = recette

Deuxidme montant = recette - quelques dépenses courantes (carburant,
lubrifiant, frais de commercialisation, taxes)

Le second montant est partagé en deux : 40 % pour l'armateur, 60 %

pour 1l'équipage
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TABe 21 :

Bateaux types de 1'Adriatique; estimation de la rémunération du travail
(en milliers de lires 1968)

H Code H H H : H
H du ¢ Part de : charges @ . H H
t Dbateau s 1'équipage : sociales Vivres H Total H
: type H H H H H
H H H H H :
H H H $ H H
s 3ol 1t 11,730 : le443 H 935 : 144108 H
P32 140298 7 l.443 ] 935 | 164676 |
H 3e3 ¢ 10,285 H 1,533 s le414 ¢ 13e232 ]
M T 144740 7 14250 14310 [ 174300
s 365 t 144614 3 10203 ¢ 1,187 t 1T7.004
P 346 T17.678 1 1.382 1 1.7 ! 200507
H 3.7 H 15.685 H 1.442 H 10606 $ 18.733 H
H H H H H H

Note sur le calcul de la part

1) - Senne tournante (bateaux 3e1 et 3e2)

Premier montant = recette

Deuxiéme montant = recette — dépenses courantes (carburant, lubrifiant,
glace, caisses, vivres)

Le deuxiéme montant est partagé en deux : 40 % pour l'armateur, 60 %

pour 1l'équipages
2) - Chalut-boeuf (bateaux 3e3, 3ed, 3¢5, 36, 3eT)

Premier montant = recette

Deuxidme montant = recette — dépenses courantes (carburant, lubrifiant,
glace, caisses, vivres)

Le deuxidme montant est partagé en deux : 50 % pour l'armateur et

50 % pour 1'équipages
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T1 est intéressant de noter cue la valeur moyenne des vivres par personne/sortie
varie d'un minimum de 50 lires environ pour la France & 600 pour la Toscane et
4 1000 pour 1'Adriaticque, en particulier pour les bateaux & chalut-boeuf. Il ne

faut pas oublier cque 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 cui ne peut sur-
prendre car ils sont liés surtout au montant de la part, c'est-a-dire en
définitive & la recette provenant de la péche, étant dormé que les charges
sociales ne sont pas trés différentes dans les trois zones et que 1'importance

relative des vivres n'est pas trés grande,

343e8. = Calcul des transferts

Les régles de calcul des taxes et des imp8Sts sont trés différentes,

En Toscane, par exemple, la recette déclarée par les magasins généraux est

soumise, au titre de la '"richezza mobile", & un taux de 0,8 % environ,

Dans 1'Adriatique, la valeur imposable est calculée sur la base de la puissance
installée, & raison de 7 000 lires par HP; 1'impdt sur la "“richezza mobile" est

calculé sur cette base autaux de 3 %.

En France, il est pergu une "taxe professionnelle" de 600 lires environ par

tonne de poisson débarqué.

I1 reste 3 voir si les impdts payés en Ttalie peuvent &tre assimilés aux impSts
payés en France; en tout état de cause, ils doivent tous entrer dans la

répartition de la valeur ajoutée en tant que transferts.

Il convient enfin de rappeler que 1l'on a négligé les taxes d'inscription dans
les registres et les redevances simildires étant donmné que leur montant est

faible et cu'apparemment elles sont trés variables d'nn port 3 1'autre.

Pour les résultats, on se reportera an tableau 22.
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TAB, 22

Estimation de la valeur des transferts (imp8ts et taxes) (en milliers de lires 1968)

3

: TOSCANE H FRAKCE H ADRIATIQUE 3
H H H H
¢t Code du 3 ¢t Code du ¢ Code du H
t bateaun : Transferts 3§ bateau : Transferts : bateau : Transferts
t  type st type : s type H
H H H ] s : 3
H H H s H H H
t 16l ] 172 : 2.1 3 100 3 3.l 3 23 3
H H ] ] H H H
: 162 : 203 : 262 : 82 : 362 . 38 :
t le3 3 234 $ 243 3 T4 $ 33 3 44 H
H ] , H H s ] H
h‘ led | 240 , 24 , 110 . 34 ;32 :
H 105 H 242 H 25 H 104 $ 3¢5 H 38 H
H H H : ] H H
. 1.6 : 254 . 246 . 126 . 3e6 : 42 .
:  le7 ¢ 310 : 27 1t 116 :$  3e7 @ 56 :
H H H H H s H
. 1.8 . 281 . 248 . 169 . - . - .
t l9 330 H - H - H - ] - H
: ] H H H H H
Note sur le calcul des im26ts
Toscane ¢ 0,8 % de la recette
France ¢ 600 lires par tonne p8&chée

Adriatique : 3 % sur un montant imposable de 7 000 lires/HP installé
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3e3e9e = Calcul des amortissements

Pour ce calcul, il est nécessaire de fixer la durée d'amortissement des diffé-

rents éléments dont se compose le bateau.
Comme premiére approximation, on a pris les hypothéses de travail suivantes :

- coque : 12 ans
- moteur ¢ T ans

- équipements : 5 ans

Les filets ne figurent pas parmi les équipements, étant donné que les frais
d'entretien, comme on 1'a fait remarquer, comprennent déji dans la pratique

1'amortissement (1).

La valeur des bateaux ayant été estimée sur la base de domnées de 1970, pour
ramener les amortiscements aux valeurs de 1968 on a décidé de les réduire de

10 %, comme on 1'a déja mentionné. Les valeurs obtenues sont élevées et dds
maintenant on peut se demander s'il sera possible de les obtenir avec les chiffres
de gestion que nous sommes en train de calculer. Ce point sera en tout état de
cause repris ultérieurement; les données relatives aux amortissements figurent

aux tableaux 23, 24 et 25.

(1) Aux fins de 1'amortissement, le poste "éguipements" comprend les éléments
ruivants; matériel électronique, appareillage électrique et auxiliaire,
barcues de service et de sauvetage. FEn est donc exclu le poste de coiit

autres" qui comprend divers moyens d'armement (chafnes, poulies, ancres etc).
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TABe 23 H

Bateaux types de la Toscane s valeur des amortissements (en milliers
de lires 1970)

s e IO LT H
2 : T TN
: batesu 3 CoTe , Moteur |Equipements, Total _ - 10 % (1):
t type : H H H] H H
3 s : : ) s $
t ) s s : 3 :
t lel ¢ 14000 3 14070 3 16480 ¢ 34550 31 34200
Pl ! o110 P 1,720 7 1.480 P 4370 1 34930 ]
s le3 b4 10580 H 14220 H 1,500 H 4300 4 30870 H
P oled 1500 7 1.720 [ 1,500 § 40720 © 44250 ]
t 1.5 H 10830 H 1930 H 1,500 H 5.260 H 46730 tH
P 16§ 2170 ! 1,720 ) 1580 ! 5u470 ! 4920
t leT 1 24500 2 24650 ¢ 14580 'z 64730 't 64060
P 1.8 1 3,080 ! 2,650 [ 1.620 7 7.350 ! 6,620 ]
t le9 H 24920 H 34580 H 1,620 ¢ 86120 H Te310 ]
s t : s : : :

(1) Les 10 % correspondent & une estimation de l'augmentation des cofits
intervenue entre 1968 et 1970
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TABo 24 :

Bateaux types de la France § valeur des amortissements (en milliers
de lires 1970)

Code H H

H H : H H
tdu ot aowe ! Moteur ‘Equipements® Total G- ggt;}(;) :
t bateau ™ : : TP H s H
s type H H H H ]
: $ : H H s H
H s H H H 4 H
3 2.1 s 960 3 820 3 1lel20 3 26900 'z 24610 3
P22 7 2000 ! 970 ! 1060 ! 303 ! 2820 !
: 23 ¢ 980 't 14170 1 14160 't 34310 1 2,980 ¢
P24 1000 910 i 1460 ! 3,230 ! 2910 !
$ 2¢5 ¢ 1el00  z 1elT0 3 16160 : 36430 3 34090
;26§ 1.220 1 1.360 § 1430 1 44010} 3,610 |
t 2e7T &t 24080 3 24230 3 10430 : 56740 't 56170 3
P28 1 14730 7 1.730 ) 14430 ] 44890 P 4.0 ]

(1) Les 10 % correspondent & une estimation de l'augmentation des cofits
intervenue entre 1968 et 1970
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TAB, 25 $

Bateaux types de 1'Adriatique : valeur des amortissements (en milliers
de lires 1970)

¢ Code : s s s ! motal -
: ba:Zau : Coque : Moteur :Equipements: Total : 10 % (1) :
: type 3 H H H H H
: : : : 3 : :
: s : : : : :
t 3el 3 2,000 860 s 1le420 3 4280 3 3,850 3
P32 ) 2330 ! 130 ) las0 ] 5.200 1 4680 !
t 3e3 &t 1le580 t 1a720 3 14020 3 44320 3 34890 g
P 3e4 1 2070 1 1.220 7 1,040 7 44430 7 3.9% ]
: 3¢5 t 24250 3 1,430 H 14040 s 44720 8 44250 H
P36 . 2580 ! 1,720 7 1.040 7 54340 4.810 ]
: 37 1 24920 $ 26150 : 14040 'z 6,110 3 5,500 3
: s s s : : :

(1) Les 10 % correspondent & une estimation de l'augmentation des cofits
intervenue entre 1968 et 1970
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343410 - Calcul des intéréts sur capitaux empruntés

Les intéréts sur les capitaux empruntés s'appliquent & 51 % de la valeur du

bateau et du moteur (diminuée de 10 %).

Le taux d'intérét considéré est de 4 % 1'an,

TAB., 26 :

Montant des intéréts annuels sur les capitaux empruntés

(en milliers de

lires 1968)

: TOSCANE X FRANCE : ADRT ATIQUE ;
batoms type, TMbETBES L Ole ey Tmtérdts [ UOS Cepe | Tmberdts |
;1.1 : 360+ 21 1 320 & 3. : 550 s
S Y © 480 P22 P 350 D32 700 :
: 1.3 oz 500 o+ 23 : 370 : 33 : 570
P o1 o550 P24 Y 370 Po3u ' 630 g
: 1.5 o+ 650  : 25 &+ 390 :+ 3.5 i 680 s
1.6 * 700 P26 F 440 P36 790 :
: 1.7+ 890 i 27 : 750 : 3.7 i 920
1.8 * 1,020 2.8 600 : - : - :
;1.9 : 1,100 s - s - : - s - .
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3¢3.11. ~ Calcul de la rémmération du capital propre

Sur la base des hypothéses de travail déjd indiquées au début du présent
rapport, le cavital propre est représenté par la somme de 34 7 du colit de

la cooue et du moteur et du cofit des équipements.

=

Le probléme qui se pose A ce stade est moins celni du calcul du capital
propre nécessaire pour commencer & exercer ce type d'activité, puisque toutes
les donndes nécessaires ront déja disponibles, que celvi de 1a détermination

d'une rémunération écuitable du capital propre.

Si 1'on se référe aux intéréts sur les capitaux empruntés qui sont, par

hypothése, supportés par 1'armateur, on arrive & un taux de 4 - 5 %,

Ce niveau peut &tre considéré comme seuil minimum de rendement du rapital
propre, car Jes taux praticués ponr le crédit & 1a péche sont particuliérement

favorables,

Si 1 on se référe en revanche au rendement des investiscements dans d'autres
activités, comme par exemnle les activités industrielles, on obtient des
valeurs beaucoup nlus élevées; il suffit de nenser qu'un rendement des
investissements de 10 7 dans ce domaine est souvent considéré comme un minimm

ahsoln,

C'est pourrmoi on s décidé de retenir deux valevrs différentes de rémunération
dn capital oropre : 5 7 at 10 7, L'établis~ement des comptes d'exploitation
fera apparaTire ruelle est celle de ces deux valeurs aui est compatible avec

la struectnre des cofite., Tes ecaleuls fiesnrent dans les tableaux 27, 28 et 29.

J1 est intérescant de noter aque pour les bateaux de 1'Adriatique, le capital
initial d'investissement est de 1l'ordre de 20 millions de lires, alors que
pour les bateaux francais les valeurs sont légérement inférieures. Les

investi ssements sont beaucoup plus élevés en Toscane; pour des bateaux de

jauge comparable, la différence est de 1'ordre de 8-10 millions. Celle-ci
s'expliocue également par le colit particuliérement élevé des filets et également
par le fait que le nombre de barques de service utilisées pour la péche a la

senne tournante est souvent de 3 contre 2 pour la France et pour 1'Adriatirue.
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TABe 27 @

Bateaux types de la Toscane : calcul de la rémunération du capital propre

(en milliers de lires 1970)

H c H Capital propre H H Rémunération
ode

H du H - ¢ Total

! atean ! 34 % ¢ Bauipe- s (1) s :

P 4ove ° Coque + 3 menmts 3 Total ¢ - 10 % &45% : 310%

H Jp H moteur : etces : ] H H

: : : : s g s

: : : : : : s

s 1,1 H 6.600 t 15,200 21,800 3 19.600 H 980 H 10960

: 1.2 : 8,800 : 15200 : 244000 : 21,600 : 1,080 : 24160

t le3 H 9.400 H 16.800 4 26.200 H 23.600 s 1.180 H 2.360

? le4 ] 10,200 § 164800 ] 27.000 } 244300 | 1,220 ] 24430

t 1le5 t 12100 : 164800 : 284400 3 264000 3 14300 3 26600

P 1e6 1 12,900 | 174900 } 30.800  27e700 ! 1.3%0 [ 24770

t 1le7 ¢t 166500 : 19,600 : 366100 3 324500 ¢ 14630 ¢ 34250

P 1e8 7 18,900 21,900 ] 404800 } 364700 | 1,840 ! 34670

t le9 &t 206400 3 206600 : 414000 : 366900 ¢ 1,850 : 34690

: : 3 : : : :

G S0 08 00 0 20 S0 50 6 WP 60 04 00 20 VO S0 €0 00 20 ¥ OO

(1) Les 10 % correspondent & une estimation
intervenue entre 1968 et 1970

de 1'augmentation des cofits
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TABe 28 H

Bateaux types de la France : calcul de la rémmération du capital propre

gen milliers de lires 12102

Rémunération

! Gode © Capital propre e ¢

H du H s Total

P pateau 34 % : Equipe- : (1) :

! 4voe ° OOQUe + 3 ments ¢ Total ; -10 %s as5% : alo%
s YP® . nmoteur ; etces 3 : : H

: : : : : : t

: : : : : : :

t 21 & 54800 : 114300 : 174100 : 156400 770 t 14540
202 ] 64400 7 12,000 184400 ; 160600 } 830 T 14660
t 2e3 H 6800 3 12,000 : 18800 : 164900 : 850 ] 1,690
T 244 1 6,800 © 124600 } 194400 17,500 } 880 T 1750
2 245 t  Te300 t 124600 3 19,900 : 17900 ¢ 900 : 1,790
P 246 : 84200 : 134450 : 21650 :19.5()0: 980 : 14950
t 2e7 ¢ 136800 3 144250 3 284050 3 254200 : 14260 ) 2520
: 248 : 114200 : 144250 : 254450 :22.900: 1,150 : 24290

0 00 00 o5 S0 00 08 00 PP 00 0 S0 S0 00 B0 SO 0 0 o

(1) Les 10 % correspondent & une estimation
intervenue entre 1968 et 1970

de 1l'augmentation des cofits
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TAB.292

Bateaux types de 1l'Adriatique g calcul de la rémunération du capital propre

Sen milliers de lires 12102

! Code ¢ Capital propre H s Rémunération

! gu ® 2 s T?I§l s

g : 34 ¢ Equipe~ : g t

s PPV L oque +; memts 3 Total -10%: 35% 3 810%
: VP ;  moteur ; etcees 3 : s H

H g $ $ $ H s

H H H H H 4 H

t 3l t 106200 3 104600 : 206800 : 18,700 3 940 t 1,87C
: 3e2 : 124900 : 104700 : 23600 :21.2oo: 1060 : 24120
t 3e3 $ 100500 H 80700 H 19.200 H 17.300 H 870 H 10730
T 344 . 114700 ! 84800 20,500 ? 184500 } 930 14850
t 3¢5 ¢ 124600 s 8800 : 214400 : 19300 : 970 : 1.930
T 346 } 144600 ! 94100 ;23,700 :21.300§ 1,070 ! 2430
t 367 ¢t 176000 t 94100 s 264100 3 236500 3 1,180 s 24350
H 3 $ H H H H

90 00 00 60 00 00 S0 SO P9 S0 GV VO D 00 W0 0 0 W

(1) Les 10 % correspondent & une estimation de l'augmentation des cofits
intervenue entre 1968 et 1970
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3.3.12. = Quelques remarcues sur les résultats obtenus

A ce stade, on dispose donc de tous les éléments de cofit et de recette
nécessaires pour 1l'établissement des comptes d'exploitation. Avant de les ana-
lyrer, il n est pas inutile de réfléchir sur les principales caractéristiques

des résultats fournis par les opérations que nous venons de décrire.

La premiére observation de caractére général qui peut &tre formulée en ce qui
concerne les postes de colit, c'est gue les commentaires dont chagque poste a
fait 1'objet dans les 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 déja Rits
lors des analyses effectuées séparément pour chaque zone & partir des question-

naires d'origine (cfr. ammexes 3,4,5 et 6).

En effet, comme on pouvait le prévoir par ailleurs, les caractéristiques des
bateaux tvpes ne s'écartent pas fondamentalement des caractéristiomnes des
bateaux d'origine, ce mii montre que le passage aux bateaux types est justifié

et qu'il n’'a pas provomué d'erreurs systématicues de distorsion.

Une remarque particuliére peut &tre consacrée au probléme de 1'estimation de la
valeur du bateau. Une des principales difficultés est due au fait cue les
bateaux types, étant donné la fagon méme dont ils ont été définis, ne sont pas

toujours des bateaux modernes,

Les tendances & 1'évolution vers le haut semblent indiguer surtout une augmen-
tation de la puissance installée, ainsi qu'une préférence pour la construction
de bateaux plus grands. Cette derniére affirmation peut &tre erronée, car les
informations ont &té recueillies surtout auprés de chantiers d'une certaine
dimension; toutefois, des informations d'une auwtre provenance semblent la
confirmer., L'utilité de passer & des bateaux plus grands, pour les mémes
technicues de péche, reste encore a démontrer; étant donné le caractére parfois
irrationnel des décisions pries en la matiére, il pourrait s'agir d'un souci

d'imitation, visant dans certains cas & s'assurer la présence d'un bon équipage.

Une remarcue analogue pourrait &tre formulée en ce qui concerne les instruments
électronicues (présence de deux échos-sondeurs, un graphique et 1'autre visuel,

et encore plus du radar, en particulier pour les bateaux de la Toscane ), ainsi
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cue 1'appareillage auxiliaire comme le pilote automaticue, le léve-ancre
hydraulicue etc... et enfin 1'adoption sur toutes les barcues de service de

moteurs pour la propulsion.

Une derniére remarcue concerne l'ensemble des opérations effectuées par rapport
aux programmes de travail initialement prévus. Ce cue nous avons dit dans
1'introduction semble rester valable. Le changement dans le programme d'étude
porte en effet plus sur la signification aqu'ont prise les différentes phases

de travail aque sur 1'ensemble de celui~ci.

En effet, on peut affirmer que 1'on est parvenu & définir un "modéle économicue
d'exploitation du bateau'", bien que la possibilité d'applicuer une méme régle

34 1'ensemble des bateaux examinés soit évidemment limitée.

Pour bien le montrer, il suffit d'essayer de présenter de fagon plus rigoureuse
les méthodes appliquées. Dans les paragraphes précédents, on a préféré
simplifier 1'exposé afin d'en faciliter la lecture; maintenant un langage

synthétique peut &tre plus clair.

Les variables indépendantes (technologicues et de gestion) qui interviennent

cont au nombre de quatre :

— longueur du bateau Miz
- éguipage Niz
- sorties/én B,
iz
- distance de 1a zone de péche DiZ
La quantité péchée est donnée par la formule @
0, =do +dy ¥y, +"92 Bio +0(3 Dip ”(4 N
- La recette par la formule :
- - - I : t
Riz = Qiz Piy Uiz ou Uiz = "cotrillade"
Py, = prix moyen de la quantité p&chée

suivant la zone de péche et la
technique de péche
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La '"cotrillade" par :

Le cofit du carburant nar :

C._ =a_+5b B._ D, _M
iz z z iz iz iz

Le cofit du lubrifiant par :

—t
1}
o]
<

1. > C.
iz 7 1%
T.e cofit de la rlace por

G. =d +e B. M
iz 7 7 iz im

I.e noiit des caisses par :

K. =g +h_B. M.
iz % z iz iz

L'entretien de la cocue par ¢
S. =8, ol I représente un ensemble déterminé de iz

12z 12

L'entretien du moteur par :

L'entretien des filets par :

Wip = V1,

L.'assurance par :

A=ty () Yoyp +7p Ypip + 93 Yo

ol t, est un taux fixe et Y10 Y0 ¥ des pourcentages de

1 3



- Les

C!

12

- Les

iz

- Les

iz
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valeur de la cocue

valeur du moteur

il

valeur des écquipements

frais de commercialisation par :

=c! R, —‘/Z? - o (Riz - Kiz) ot /f?z vaut O ou 1 suivant les zones
vivres par @

= Viz Biz Niz

charges sociales par :

=f (N, )+ f, (N ot f, est une certaine fonction de la
1 Viz 2z ‘Tig) . s s
composition de 1'égquipage pour le
versement des cotisations A& des organes

centraux et f27 a3 des organes locaux.

- La part attribuée a 1'Squipage par :

P.
iz

- Les

iz

- Les

iz

=Yt7. [Riz - B, % f/’yzzLiz. *fon Y0t Bar Ciz +/5)5;7, Vig *
té?észiz tz?72 Rai]

ob x/;y est constante pour chacgue zone et pour chacue technime et on

la valeur de 34957 peut 8tre de 0 ou 1 suivant les zones
imp8te par :

=:9 Qt (R. -C.
/~ 5 21 ‘iz iz) +/f?8Z tos 05, +/2992 t23 HP.

amortissements par

3 (y4 Ysiz miz
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- Les intéré&ts sur capitaux empruntés par :

T Y

liz = %2 () Yaip * o Ypyp * ¥y Yoiz)

- La rémunération du capital propre par :

Y. )

TQiz = t5 (y7 Ysiz + Jg Ymiz + y9 aiz

Les valeurs de certains paramétres ( 1es:}, les valeurs de Ci?' G.

im? Liv) sont

obtenues par interpolation linéaire avec les moindres carrés.

ertains paramétres restants (c ] o) m u v sont obtenus i
C a p ( z' TIz' Iz' Iz’ “tz’ tz)
partir de moyennes de valeurs observées; les autres sont fixés sur la base

d'autres informations, de méme que les f1 et fgz'

La valeur des paramétres adoptés dans chaoue cas a été indiquée soit dang le

texte, soit dans 1'annexe 1l.2.
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/e = LES COMPTES ECONOMICUES DES BATEAUX TYPES

A.1. — Premiers schémas de comptes d'exploitation

Les données calculées jusqu’ici permettent d'établir les comptes d'exploi-

tation des bateaux types conformément aux régles proposées dans le tableau 5,
Les résultats fisurent dane les tableaux 30, 31 et 12, (1)

Les nostes aui n'ont pAas encore 4té examinés marce qu'ils résnltert de 10

combinaison des valeurs calculées nrécédemment, sont les snivants :

-~ intéréts et nrofits bruts
— reveru de 1'entreprise

- profit ou verte d'evploitation,

33 1'on examine séparément les compmtes des bateaux tvpes onérant dans

les trois zones, on observe que :

- pour tous les bateaux types de la Toscane, les comptes se soldent
par une perte d'exploitation; le revenu de 1'entreprise est positif
seulement pour trois bateaux (le 3&me, le /eme et le 72me); les
intéréts et les profits bruts sont positifs pour tous les bateaux
sauf deux (le 8&me et le 9&me);

- 1l'exercine ne se solde par un profit pour aucun des bateaux francair:

le revenn de 1'entreprise est positif pour un seul bateau (le 8&me);

les intérédte et les profite bruts sont positifs pour trois bateaux
l (1e 4éme, le 62me et le Béme);
- pour suatre bateaux tvpes opérant dens 1'Adriaticue (le 28me, le 5éme,
) le 6&me et le Téme, tous "& chalut-boeuf'"), 1'exercice se solde par
m profit: le revenu de 1'entrenrise est positif pour tous les hateanx
34 chalut-boeuf; les intérdts et les profits bruts ne sont néeatifs oue

pour le premier batean,

(1) Les valeurs indiquées dans le tablean sont toutes arrondies aux 10 000 lires
et peuvent donc parfois différer 1égdrement de celles cui sont indimuées dans

les tableaux partiels.,



TAB. 30:

Bateaux types de la Toscane 3 premier schéma de compte d'exploitation (en milliers de lires 1968)

Code du bateau type

1.1 1.2 1.3 1.4 1.5 1.6 1.7 i.8 1.9
Postes

1. RECETTE 21.520 | 25.320 29.270 | 30.060 30.210 31,720 | 38.740 35.160 | 41.220
2 = 2014 + 2020 + 2030 = SONSCHUATION INTER= | 7. 540 | 8.930 | 10.040 |10.590 | 10.720 | 11.780 | 13.390 | 13.320 | 15.790
2ele — carburant, lubrifiant, glace,caisses! 4.280 5.370 6.090 6.570 6.640 7.240 8.030 8.070 | 10.130
2424 - entretien ordinaire 1.750 | 1,750 | 1.900 | 1.000 | 1.900 | 2.220 | 2.220 | 2.480 | 2.480
203e - services généraux 1.510 | 1.810 2.050 | 2.120 2.180 2,320 | 3.140 2,770 | 3.180
3 =1- 2 = VALEJR AJOUTEE 12.980 [ 16.390 | 19.230 |19.470 | 19.490 { 19,940 | 25,350 | 21,840 | 25,430
3ele ~ rémunération du travail 10.440 | 11.870 13.530 | 13.800 14,130 14,540 } 17,570 16,100 { 18,750
3424 - transferts 170 200 230 240 240 250 310 280 330
3e3¢ ~ amortissements ) 3,200 | 3.930 3.870 | 4.250 4.730 4.920 | 6.060 6.620 | 7.310

3ede = 3 ~ {3ele + 302e + 3e3e) = intéréts
o et profi;s br;t; o 170 390 1.600 1.180 390 230 1,410 {1 % 1,160 { - 960
3sdele — intérets sur capitaux empruntés 360 480 500 550 650 700 890 1.020 1.100
lede2¢ = 3ede = 3edels = :gevem_:. de 1'en- - 130 - 60 1.100 6390 - 260 -~ 470 520 |- 2.180 |- 2.060

reprise

4o REMUNERATION DU CAPITAL PROPRE (1) 080 1,080 1.180 1.220 1.300C 1.390 1.630 1.840 1.850
Se = 3ede2e — 4 = PROFIT OU PERTE D'EXPLOI- |- 1,170 - 1,176 | - 80 | = 590 |- 1.560 |~ 1,860 |- 1,110 |- 4.020 |- 3.910

TATION

(1) - taux adopté

: 5%



TAB, 31:

Bateaux types de la Frange ; premier sohéma de comoig d'exploitation (en milliers de lires 1968)

Code du bateau type

TATION

2.1 2.2 2.3 204 205 206 2-7 200
Postes
l. RECETTE 14,310 11.790 10,720 16.160 15,150 13.450 16,010 24.710
2 = 2¢le + 2e2¢ + 2630 = ggg%%ﬂon INTER~- 2.050 2.120 2.030 2.130 2.330 2.540 2,530 3.110
2¢14 = carburant, lubrif ia;xt 400 510 420 360 560 660 44C S$70
2¢2¢ = entretien ordinaire 1.040 1,040 1.040 1.070 1.070 1.070 1.140 1.140
2.3e — sServices généraux 610 570 570 700 700 810 1.00C 1.100
3 =1~ & = VALEUR AJOUTER 12.260 9,670 8.6%0 14.030 12.820 15,9107y 14,330 21.600
3ule = rémunfriition du travail 9,790 8.120 7.570 10,660 10.110 11.950 11,130 15.770
3224 = transferts 100 80 70 110 100 130 120 170
3e3e = amortissements 2.510 2.820 2.980 2.010 3.000 3.610 5.170 4.400
354 = 3 = (3.1. + 3¢20 + 3.3.) = intéréts - 2404}-1.350 1 - 1,030 350 -~ 480 2201 - 2.090 1.360
et profits bruts
3e4ele = intérdts sur capitaux empruntés - 560{-1.700 | - 2,300 - 20 - 870 - 220) - 2.840 760
3¢4e2¢ = 304 = 3e4ele = revenu de 1l'entre-
rise .
4+ RENUNERATION DU CAPITAL PROPRE (1) 770 830 850 ' 880 900 930;  1.260 1.150
B¢ = 3ede2e - 4 = FROFIT OU PERTE D'EXPLOY - - 1,330 |- 2.530 { - 3.150 -~ 000 { - 1.770 - 1.2001 - 4,100 390

(1) - taux adopté : 5 %



TAB, 32¢

Bateaux types de 1'Adriatique 3 premier schéma de compte d'exploitation (en milliers de lires 1968)

Code du bateau type
3.1 3.2 3.3 3.4 3.5 3.6 3.7
Postes
1le FRTTE 22.030 | 26.430 | 25.120 | 33.760 33.600 40.400 | 36.960
CONSOMMATION INTER-
2 = 2¢le + 2026 + 2030 = ortioe " 4,290 | 4,700 6.67¢ | 7.310 7550 8.650 | 9.000
2¢le = carbnrant, lubrifiant,glace, caisses 1.540 1.650 3.140 2.970 3.190 3.600 3.990
|
2¢2s — entretien ordinaire 1.450 1.450 2.100 2.510 2.510 2.340 2.840 2
2¢3e - services généraux 1.3C0 1.590 1.430C 1.830 1.850 2.210 2.170 |
3 =1 - 2 = VALEUR AJOUTEE 17.740 | 21.730 18.450 | 26.450 26.0590 31.75C | 27.669
3»1le = rémunération du travail 14,110 | 16.680 13.230 | 17.300 17.000 20.510 | 18.730
3e2e — transferts 20 40 40 30 40 40 60
3e3s ~ amortissements ) 3.850 4.630 3.890 3.990 4.250 4.810 5.500
3ede = 3 — (30l + 322 & 3e63e) = intérdts
| " ot profits brats - 240 | 330 | 1.200 | 5.130 | 4.760 | 6.390 | 3.670
| 3edele - intérets sur capitaux empruntés 550 700 570 630 680 790 920
3¢4e2e = 3e4e = 34le = revenu de l'entre-| - 790 | - 370 720 4.500 4.080 5.600 2.750
prise
4o REMUNERATION DU CAPITAL PROPRE (1) 940 1.060 870 930 970 1.070 1.180
5¢ = 3e4e2e = 4 = PROFIT OU PERTE D'EXPLOI- -1.730 | -1.430 - 150 3.570 3.110 4,530 1.570
PATION

(1) - teux adopté : 5 %
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I1 est vrai cue, étant donné la facon dont ont été obtenues les données
relatives avy cofits i doivent Btre considérdes comme des movennes, on
ponrrait estimer rue 1'émuilibre est an fond réalicé pour les hilans oui

se soldent par un orofit ou une perte de 1l'ordre de 500 mille lires, ce

cui correspond A des variations de 1'ordre de 2 & / 9. des recettes. Cela
ne modifie pas en tout cas 1'essence des résultate, mais incite & réfléchir
sur les canses cui les ont produits: il semble en effet impossible
d'admettre cue denx flottes en plein développement, comme celle de la
Toscane et celle de la c8te méditerranéenne francaise, puissent &tre

caractérisées par des résultats économicmues constamment négatife.

Aa?e —~ Révision des comptes d'exvloitation pour les bateaux *tvpes de 1la Moscane
| vat I L& vp

et de 1a France

Fn ce mui concerne les bateaux frangais, il faut signaler ocue la pé&che a
la sardine et aux maguereaux constitue 1'activité principale de la majeure
partie d'entre eux, mais non pas leur seule activité; pendant une partie
de 1'année, ils se consacrent surtout soit & la péche au thon soit & la
pé&che & la trafne. Par conséouent, les valeurs du tableau 31 peuvent
8tre corrigées (tant en ce cui concerne les amortissements qu'en ce cui
concemme les intéré&tes sur les capitanx empruntés et la rémunération du
capital, naturellement), de manidére & attribuer & la p8che au poisson bleu
une partie seulement du total des cherrges financiéres imputées & une
année d'exploitation. Sur la bare des informations recueillies, nous
estimons cue 1'on peut admettre une réduction de 1/3 des valeurs des trois

postes susmentionnéds. Les résultats obtenus figurent au tableau 33.
Les résultats de la révision montrent :

- nque 1'on n'a une perte aue pour trois des huit bateaux (1e 2eme, 1le
3éme, le Téme), alors que 1l'équilibre est sensiblement réalisé pour
cuatre d'entre eux (le ler, le 42me, le 5éme et le 6&me) et cu'un
bateau réalise un bénéfice:

~ oue le revenu de 1'entreprise n’est négatif cue pour 3 bateaux (1e
o2me, le 3eme et le Téme);

-~ cu'il en va de méme pour le poste "intéré€ts et profits bruts'e.



TAB, 33:

Révision du compte d'exploitation des bateaux itypes de la France (en

milliers de lires 1968)

Code du bateau type

2,2

2.3 2.4 2.5 2.6 2.7 2.8
Postes

1, RECETTE 14.310 | 11,790 | 10.720 |16.160 | 15.150 | 18.450 | 16.910 | 24.710
2 = 2010 + 2020 + 2030 = oIV IR 15 050 | 2,120 | 2.030 | 2.130 | 2.330 | 2.540 | 2.580 | 3.110
2¢le ~ carburant, lubrifiant,glace, caisses 400 510 420 360 560 660 440 8§70
2¢2¢ — entretien crdinaire 1.040 | 1.040 1.040 | 1.070 1.070 1.070 | 1.140 13140
2¢3¢ - services généraux 610 570 570 700 700 810 | 1.000 1.100
3 =1+ 2 = VALEUR AJOUTEE 12.260 | 9.670 8.690 |14.030 | 12.820 | 15.910 | 14.330 | 21.6060
Jelo -~ rémmiration du travail 6,790 8.120 7.570 {10,660 10.110 11.950 | 11.130 15.770
3e2¢ - transferts 100 80 70 110 100 130 120 170
3e3e — amortissements 1.740 | 1.880 1.990 | 1.940 2.060 2.410 | 3.450 2,930

= - -1 + .«2 + 3 = inl‘t’é.r‘ets ~ ~ -
3ede =3 é;’;ﬁ{s porde + 30 . 630 |- 410 | - 940 | 1.320 550 | 1.a20 ! -370 | 2.730
dele ~ intéréts sur cagpitaux empruntés 210 230 250 250 260 290 500 i20
3e4e2e = 3ede — 3edele = Fewenu de l'en- 420 - 640 -1.190 1.070 290 1.130 - 870 2.35C

treprise

4 REMUNERATION DU GAPITAL PROPRE 510 550 570 590 600 650 840 770
5e¢ = 3ede2¢ — 4 = PROFIT OU PERTE D'EXPLOI- - G0 i-1,190 | -1.760 480 - 310 480 | -1.710 1.560

TATIOF
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Pour les hateaur nui ovnérent sur les cdtes de la Toscane, la situation est
différentes; i1 est clair, avant tout, cu’ils ne réussirsent pas & amortir
le bateau Anrant la période mue nous avons fixée et/ou i obtenir une

rémunération dn capital investi.

A titre d'exvérience, orn a refait les comptes économirnes en prolongeant
d'un tiers 1a durée d'utilisation des différents éléments, c'est-a-dire
en 1a fixant & 18 ans erviron pour la cocue, & 10 ans vpour le moteur et

3 7-R ane pour les émuipements.

TLes résultate aort les suivante ¢



TAB. 34:

Révision des comptes économigues des bateaux types de la Toscone; prolongement de 1/3 de Ja durde d'utilisation du batesu

(en milliers de lires 1968)

Code du bateaun type

1.1 1.2 1.3 1.4 i.5 1.6 1.7 1.8 1.9
Quelgques postes comptables
3 =1~ 2 = VALEUR AJOUTEE 13.980 | 16.390 19.230 | 19.470 | 16.490 19.940 : 25.330 21.840 | 25.430
3ele - rémunération du travail 10.440 | 11.870 13.530 | 13.800 | 14.130 14.540 1 17.570 16.100 | 18.750
3e2¢ — transferts 170 200 230 240 240 250 310 280 330
3e3e - amortissements 2,130 2.620 2.580 2.830 3.150 3.280 4.040 4.420 1.530
3.de = 3 = (3ele + 3024 + 3e3¢) = intérdts
et profits bruts 1,240 1.700 2.890 2.600 1.970 1.870 3.430 1.040 1.470
3idele = intérdts sur capitaux empruntés 360 480 509 550 650 700 800 1.020 1.100
3s4e2¢ = 3e4e — 3:4ele = revenu de l'en-
sdele ode ele treprise 880 1,220 2.390 2.050 1.320 1.170 2.540 20 370
4+ REMUNERATION DU CAPITAL PROFRE 980 1.080 1.180 1.220 1.300 1.390 1.630 1.840 1.850
Se¢ = 3.4e2¢ = 4 = PROFIT OU PERTE D'EXPLOI-
o = 3ede2e - 4 - 100 140 | 1.210 830 20 | - 220 910 |- 1.820 {- 1.480

TATION
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Comme on le voit, la réduction des charges d'amortissement aboutit &

des résultats économiques bien meilleurs au total.
En effet :

~ deux bateaux seulement (le 8&me et le 9eme) accusent une perte
d'exploitation, alors que pour les autres, & 1'exception du 3éme
aqui enregistre un résultat positif, 1'équilibre est sensiblement
réalisé, puisque le profit ou la perte sont de 1'ordre de ou
inférieurs & 5 % des recettes et que le montant de ces dernidres
peut varier, parfois m8me notablement, pour des causes tout & fait
accidentelles;

- aucun bateau type n'a un revenu de 1'entreprise négatif (le 8eme);

- pour tous les bateaux, le poste "intér8ts et profits brute" est

positif.

BEn vérité, ces calculs correspondent & un artifice de comptabilité; la
vraie raison cui justifie le maintien et méme le développement d'une flotte
de péche caractérisée par des comptes économiques aussi peu encourageants
doit &tre recherchée probablement dans les facilités de crédit particuliéres
dont réussissent & bénéficier de nombreux bateaux toscans en s'inscrivant
dans des zones relevant de la compvétence de la "Cassa del Mezzogiorno'.

Bien cu'il n'ait pas été possible d'évaluer de fagon assez précise les aides
gu'ils ohtiennent réellement, on peut dire avec certitude ru'elles sont

supérieures 3 celles cui ont été prises comme hypothése de travail.

L'existence de conditions de crédit fondamentalement différentes de celles
gue nous avons admises aboutit & une absence de concordance entre le compte
économique du bateau et celui de 1'armateur. T¥Tn effet, si celui-ci obtient
des conditions de crédit lui permettant de rédvire nettement le montant
initial du capital nécessaire pour commencer 3 evxercer son activité, il
sera amené & prendre des initiatives oui, sur le plan personnel, peuvent
avoir des conséquences pocitives, mais qui, avec une comptabilité correcte

ou pour 1'ensemble de la collectivité peuvent ere révéler négatives,

- Structure des comntes d'exploitation

Les différences existant entre les résultate économimues des bateaux tvpes
des trois zones sont =i importantes qu'elles méritent un examen approfondi
des causes poscibles de ces différences, méme si 13 comparaison avec les

bateauxr de 1a Toscare rnrécente rmeloues Aifficnltés,
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Un inetrument d'analyse intéressant est constitué par la ventilation des
comptes d'exploitation en pourcentage (1a recette de chacue bateau étant
égale & cent); on a 1'habitude de présenter cette analvee comme examen de

la structure des comptes économicues.

T.es données figurent dane les tableanx 35, 36 et 37; pour les bateanux types
de 12 France, on s'est référé a»nx donndes révisées, alors gque pour ceux de
la Toscane, on n a pas jugé nécessaire de modifier les résultats fournis

par les premiéres élaborations (tab. 30).

La premieére différence consirte dans une répartition différente entre la
consommation intermédiaire et la valeur ajoutée; vrour les bateauv de la
Toscane, la consommation intermédiaire renrédsente une fraction de la
recette nlus élevée mue pour les bateaux des autres zones : 20 % environ de
plus qu'en France et 15 % environ de plus aue dans 1'Adriaticque. Naturel-
lement, des différences opposées caractérisent la valeur ajoutée et sont
imputables essentiellement aux cofits relatifs 4 la consommation de carbu-

rant, de lubrifiant, de glace et de caisses,
Ces différences proviennent essentiellement de deux facteurs :

- Le prix moyen du poisson bleu le long du littoral toscan, au cours
de la période de référence, se situait au méme niveaun aque celui du
poisson pé€ché 4 la senne tournante dans 1'Adriatirue et & un niveau
légérement supérieur & celui du prix francais.

— Pour 10 k& de poisson débarmué par les bateaux toscans, on a une
consommation de 7 & 8 kg de glace et d'une caisse, et les cofits sont
supportés par le pé&cheur (100 & 150 lires la caisse, 8 & 10 lires le

ke de glace).

Par conséquent, s'il est vrai cue le noisson bleu du littoral toscan est
mieux conditionné que celui dfautres zones, il est également vrai aque,

étant donné la répartition actuelle des coiits, cette ocualité supérieure du
produit entraine une augmentation du cofit de production & la charre unicue-
ment de 1'entrenrise de péche, I'importance é&conomicue d'un petit nombre de
facteurs oui mourraient sembler négligeables (obligation de remplacer les
caisses, paiement direct par le p8cheur) incite & s interroger sur les
conséquences des usages locaux et sur la nécessité de les recenser correcte-

ment.



TAB. 35:

Bateaux types de la Toscanej ventilation en % du compte d'exploitation (version initiale)

Code du bateau type

1.1 1.2 1.3 1.4 1.5 1.6 1.7 1.8 1.9

Postes
1. RECETTE 100,90 100,0 | 100,60 | 100,0 100,0 | 100,0 100,0 100,0 | 1c0,0
2 = 24le + 2e2¢ + 230 = mnow INTER~ 35,0 35,3 34,3 35,2 35,5 37,1 34,6 37,9 35,3
2¢le ~ carburant, lubrifiant,glace, caisses 19,0 21,2 20,8 21,9 22,0 22,8 20,8 23,0 24,6
2424 — entretien ordinaire 8,1 6,9 6,5 6,3 5,3 7,0 5,7 7,0 6,0
2.3e = services généraux 7,0 7:2 7,0 7,0 752 753 8,1 759 7s7
3=1-2 = VALEUR AJOUTEE 65,0 64,7 65,7 64,8 64,5 62,9 65:4 62,1 61,7
3ele — rémunération du travail 48,6 46,9 46,2 45,9 46,8 45,9 45,4 45,8 45,3
3424 ~ transferts 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8
3e3e — amortissements 1438 1535 13;2 1491 15)6 15;5 15:6 18)8 17:7
3ede = 3 ~ (3-¢lo + 3.2, + 3030) = intéréts 0:8 1,5 55 4;0 1,3 0,7 3,6 - 3,3 - 2,3

et profits bruts
3edele ~ intérdts sur capitaux empruntés 1,7 1,9 1,7 1,8 2,1 2,2 2,3 2,9 2,7
3e4e2¢ = 3ede = 3edele = revenu de 1l'en~- - 0,9 - 0,4 3,8 2,2 - 0,8 ~ 1,5 1,3 - 6,2 - 5,0
treprise

4+ REMUNERATION DU CAPITAL PROPRE 455 4,3 4,0 4,0 4,3 4,4 4,2 552 4,5
S¢ = 3ede2e — 4 = PROFIT, OU PERTE D'EXPLOI- - 5,4 - 4,7 - 0,2 -1,8 - 5,1 - 5,9 - 2,9 - 11,4 -9,5

TATTON




TAB, 35:

Bateaux type de la France : ventilation en % du compte d'exploitation (oompte révisé)

Code du bateaun 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¢le + 2¢2¢ + 2636 = CONE%%%&TION INTER- 14,3 18,0 18,9 13,2 15,4 13,8 15,3 12,6
MED
2414 - carburant, lubrifiant,glace, caisses 2,8 4,3 3,9 2,2 357 3,6 2,6 355
242¢ — entretien ordinaire 753 8,9 9,7 0,7 7,1 5,8 6,8 4,6
2¢3e — services généraux 4,2 4,8 5,3 4,3 4,6 4,4 5.9 4,5
3 =1 -2 = V'LEUR ARGLEE 85,7 82,0 81,1 86,8 84,6 86,2 84.7 87,4
3:1le - rémunération du capital 63,4 68,8 70,6 66,0 66,7 04,8 65,8 63,3
3e¢20 - transferts 0,7 C,7 0,7 0,7 0,7 0.7 0,7 0,7
3e3e - amortissements 12,2 15,9 18,5 12,0 13,6 13,1 20, 4 11,9
3e4e = 3 = (3ele + 362 + 3e3e) = intérdis 4,4 - 3,4 - 8,7 8,1 3,6 7,6 - 2,2 11,0
et profits bruts
3edele — intéréts sur capitaux empruntés 1,5 2,0 2,3 1,5 1,7 1,6 3,0 1,6
3'4.2. 3%4. - 304.1. = reverm deé 1'en— 2,9 - 5,4 - 11:0 6;6 1,9 6,0 - 5,2 9:4
treprise
4., REMUNERATION DU CAPITAL PROPRE 3,5 4,7 5,3 3,7 3,9 3,5 4,9 3,1
5¢ = 3:4e2¢ — 4 = PROFIT OU PERTE D'EXPLOI-
* e PATION -0,6 | -10,1 | - 16,3 2,9 | -2,0 2,5 | - 10,1 6,3




TAB., 37:

¥ W‘ <

Bateaux types de 1'Adriatigue; ventilativn en % Q. compte d'exploitation

301 3.2 303 304 305 306 307
Postes
;1 . RUETTE 100,0 100,0 100.0 100,0 100,0 100,0 100,0
2= 2.1. % 2.2, + 2.3, = ﬁn;;ﬂ;_mmw“ ENTER- 19,5 | 17,8 26,6 21,7 | 22,5 21,4 | 24,4
2.1. .- carburant, .
lubrifiant, glace, caisses 7,50 6,3 12,5 8,8 9,5 8,9 10,8
3.2. - entrfetien ?rdinaire 6,6 5,5 8,4 755 755 750 757
2.5. -~ services généraux 5,9 6,0 5,7 5.4 5,5 5,5 5,9
3:=1 -~ 2= VALEJR AJOTTEE 80,5 82,2 7354 78,3 7755 78,5 7559
3.1. - rémunération du travail 54,1 63,1 52,6 51,2 50,5 50,8 50,7
3.2. = transferis 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
3:3. - amortissements 2 17:5 17,7 15,5 11,8 12,7 11,9 14,9
3.4.=3 - {3.1. + 3.2, + 3.3.) = inkérds | _ 1.2 1,3 2 15,2 14,2 15,8 9,9
ot profits bruts ’ 7 > ’ ’ ’ ’
3.4.1. - intérBts gur capitaux empruntés 2,5 2,6 2,3 1,9 2,0 2,0 2,5
3.4.2. = 3.4, - 3.4.1. = revenu de l'en~ - 2,7 -1, 2,0 13,3 12,1 13,8 754
treprise
4. JEINUNERATION DU CAPITAL PROPRE 4,3 4,0 3,4 2,7 2,8 2,6 3,1
5. = 3.4.2, - 4 = FROFTT OV PERTE D'EXPLOI-
’ TATTON ~8,0 | =53 | 0,5 | 10,6 | 9,3 | 11,2 | 4,3
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I1 existe une autre différence cuasi systématique entre les rapports

rémunération du travail

pour les bateaux 4 semne tournante et les
valeur ajoutée

bateaux & 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 seconds.

Cette différence s'expligque par la diversité des regles qui régissent la
formation des parts; 1'équipage des bateaux & senne tournante regoit dans
la plupart des cas 60 % du "second montant', alors que celui des bateaux

a4 chalut-boeuf recgoit 50 9 du second montant.

En outre, les amortissements représentent une fraction des recettes qui
varie entre 14 et 20 % pour les bateaux toscans et frangais et qui est
d'environ 18 % pour les bateaux de 1'Adriatique qui opérent & la senne
tournante, alors que cette fraction varie entre 12 et 16 % pour les bateaux

a4 chalut-boeuf.

Cette différence provient de 1'absence sur les bateaux & chalut-boeuf de .

barques de service, de sources lumineuses, de '"power-block' etc,

s B .

Au total, la structure des comptes d'exploitation des bateaux toscans

présente une rigidité financiére plus grande :

- le capital d'exploitation cui correspond & la consommation
intermédiaire est supérieur & celui des autres zones et représente
une part plus élevée des recettes;

- la méme remarcue s'applicue aussi bien aux intéré&ts sur les capitaux
empruntés fais dans une mesure cui n'est pas déterminante) cu'a 1la
rémunération du capital propre. Tl faut noter cue le capital propre
pour ces bateaux doit &tre de 1'ordre de grandeur des recettes d'une
année, alors que pour les bateaux & chalut-boeuf un capital propre
correspondant & 1/2 ou 3/4 de la recette annuelle peut suffire (on
compare le rapport en pourcentage entre ce poste et les recettes
avec le niveau de 5 % pris comme premidre mesure de la rémunération

du capital propre).

Des remarques diamétralement opposées en ce oui concerne la rigidité

financiére des comptes s'appligquent aux bateaux & chalut-boeuf.
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Aede = Fvaluation du rendement économiaque de 1'activitié de la péche

Pour évalner globalement le rendement économicue des entreprises de

p8che, on peut retenir deux indices particuliérement importante :

~ le rapport entre le revenu de 1 entreprise et le capital propre,

— le rapport entre les intéréts et profits bruts et le capital total.

Le premier indicue dans quelle mesure il est possible d'obtenir la rému-
nération du capital investi par 1'armateur dans 1'entreprise (soit pour
1’achat de la cooue et du moteur soit comme capital circulant) et il con-
cerne donc le point de vue du chef d'entreprise; le second permet d'établir
la rémunération moyenne de tout le capital investi (tant par 1'armateur nue
par les établissements de crédit ou par 1'Etat) et concerne donc le point

de vue de la collectivité,

Les différences entre les deux indices reflétent naturellement 1'importance
du capital propre par rapport au capital total pour les différents bateavx.

Les données sont regroupées dans les tableaux 38, 39 et 40.

Pour les bateaux types de la Toscane, sur la base des hypothéses d'amortic-
sement formulées initialement ainsi que compte tenu des hypothéses d'inter-
vention en matiére de crédit, le résultat de 1l'entreprise ne permet en
aucun cas une rémunération adéquate du capital propre, méme si 1'on prend
la valeur seuil de 5 % (1); en outre, dans trois cas, il est certain que
1'on peut procéder aux amortissements (le 3éme, le 4éme et le Teme); le
rendement du capital total - cui n'est négatif que dans 2 cas sur 9 - est
trés bas et ne peut &tre considéré comme rémunérateur de 1'ensemble des

investissements effectués dans 1'entreprise de pé&che.

Pour les bateaux types de la France, dans trois cas (le 4eme, le 6eme et

le Réme), le résultat économicue d'exploitation permet non seul ement
d'effectuer les amortissement, mais également d'obtenir une rémunération

du capital propre supérieure au seuil fixé et donec de réaliser un profit;
pour ces mémes bateaux, étant donné la composition du capital, le rendement
attribué & 1'ensemble du capital investi est généralement inférieur au

rendement relatif & la part de 1'armatenr, méme s'il est supérieur 3 5 %.
1Y y

(1) T1 faut noter en tout cas acue le rapport revenu de 1'entreprise =
! PP

capital propre est trds oroche de la valeur-seuil de 5 % vour le

3&éme bateau.
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TABe 38 3

Bateaux types de la Toscane :
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calcul d'indices de rendement économique

(en milliers de lires 1968)

¢ Code : Revenu ¢ Reven Intéréts tIntérets et:
: du ¢ de l'en~ : Capital :—*’E;fy—’: et ¢t Capital sprofits bres
: bateau ¢ treprise : propre : rop; ¢ profits 3 +total ;__17-—7;q:1
s+ type : : p(d ®: bruts : ?%5 Ote,
: s : : i t : t $
s : : s s : s :
: lel = 190 ¢ 194600 ¢+ -~ 1,0 3 170 s 31,200 g 0,5 :
: 102 : 90 : 21600 : - 0,4 : 390 : 374100 : 1,1 :
H led ¢ 16100 1 230600 H 417 : 1,600 t 394900 : 4,0 s
: led ° 630 P 244300 : 2,6 ° 1,180 : 424100 : 2,8 :
H 15 3= 260 t 26,000 ¢ ~-1,0 390 s 47100 0,8 s
;16 - 470 7 274700 7 - 1,7 T 230 [ 506300 1 0,5 |
i leT s 520 ¢ 324500 : 1,6 : 16410 : 614300 : 2,3 :
1,8 :- 24180 z 364700 : - 5,9 : -1,160 : 694700 ‘ - 1,6 :
. 1.9 < 20060 . 36900 : - 5,6 - 960 . T2500 . 1,3 .

NeBe = Le capital propre figure dans le tableau 27, le capital total dans
le tableau 12 et a été réduit de

10 %
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TABe 39 :

Bateaux types de la France : calcul d'indices de rendement économique
(en milliers de lires 1968)

: Code : Revenu | tRevenu % Intérdts : sIntérdts et
: du H . s Capital : et ¢ Capital sprofits bre:
: bateau : de 1'en- ¢ propre Cap. : profits ¢ total s ——7T 7 :
. type ; ireprise . . bpropre . . o s . .~ Capetots’
: s : $ (%) : : : (%) :
: : : : s : : :
: 21 420 : 10,200 : 4,1 630 ¢ 164900 : 3, T ¢
P 22 - 640 } 11,000 ] -5,8 - 410 ] 18,300 . -2,2 |
t 23 2= 1,190 : 11,200 ¢+ -10,6 := 940 : 19,000 : - 4,9
24 ) 1,070 P 114600 [ 9,2 1 14320 ] 194400 ; 6,8
$ 2.5 290 ¢ 11.800 : 2,5 : 550 ¢t 20,200 : 2,7
D26 ] 1430 G 12,900 ] 8,8 14420 ] 22,300 ; 6,4 °
t 27 = 870 2 164600 ¢ =5,2 3= 370 & 32,600 : -1,1 s
P28 7 2330 ] 15,100 7 15,4 ; 2,730 ! 28,000 ! 9,8

NeBe — 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 %e
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TAB. 40 H

Bateaux types de 1l'Adriatique : calcul d'indices de rendement économigque
(milliers de lires 1968)

: Code : Revenu ° tRevenu ~Intéréts : tIntérdts et:
: du g ' s Capital : : et : Capital sprofits bre:
: bateau g 0° L'en— | propre Cape: profits : total s
st * treprise ° : °: D : apetoty
s 1ype s H pr?§§e: bruts : H (%) :
s H 2 H ] H H H
: 3641 : = T : 18,700 : = 4,2 : - 240 : 36,500 : - 0,7 :
P32 o370 P 21,200 - 1,7 ' 330 4380 P 0,8
H 3e3 H 720 H 17.300 H 4,2 H 1.290 H 35.700 H 3,6 H
T 344 ] 44500 7 18,500 1 24,3 © 5.130 39,000 } 13,2
t 3¢5 3 44080 & 194300 : 21,1 & 44760 s 41,200 : 11,6 =
P36 P os.600 P o21.300 P 26,3 P 6390 4600 P 13,6
t 3eT 't 24750 ¢ 23,500 3 11,7 : 3,670 3 53,200 : 6,9
: : : : : : : :

NeBe — Le capital propre est celui indiqué par le tableau 29; le capital

total est celui indiqué par le tableau 14, diminué de 10 %,
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Tonr les bateanx types de 1 Adrirtiome, on constate deux situations diffé-
rentes : alors cue les bateaux & senne tournante ont un rendement écono-
micue insuffisant tant pour 1 armateur ocue pour la communauté, la plupart
des bateaux & chalut-boeuf obtiennent des résultate plus catisfaisante,

Ce sont en effet les seuls cui permettent d'atteindre des niveanux conve-
nables tant en ce cui concerne la rémunération du capital propre cue celle
du capital total et de réaliser un net profit; pour trois de ces bateaux
(1e 48me, le S&me et le 62me), cela permettrait & 1'armateur de récupérer

le capital investi en 4-5 ans.

- Synthése

On a examiné divers aspects des comptes économirues des entreprises de
péche et on a cherché 4 en analyvser les caractéristiques principales en

fonction d'autres éléments cui ne sont pas seulement de nature économicue,

Au moment ol 1'on se pronose de nrésenter une svnthése des principaux
aspects dégagés au cours de cette premi&re partie de 1'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 ci'en
relation avec le but de la recherche. €'est pourruoi on a fait figurer

dans les tableaux 41, 42 et 43 les données relatives ¢

- aux principales caractéristicues technicues, c'est~a-dire longueur,
largeur, jauge, puissance et équipage;

- aux caractéristiques de gestion et de la zone, telles que nombre de
sorties/an et distance de la zone de péche;

- aux caractéristiques économimuas, telles me recette annuelle de
1'activité de 1a pBche an noisson blen et valeur du bateau;

- aux indices de rendement, par rapnort tant au capital propre cu'au

capital total.

Ce sont ces derniers rémmltats oui, en définitive, sont les plus importante,
1'analvee ayvant pour but de montrer comment le rendement de 1'entreprise de
péche nemt varier en fonetion de différentes combinaisons des facteurs de

production,
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Bateaux types de la Toscane : tableau récapitulatif

Code des bateaux

types 1.1 1.2 1.3 1.4 1.5 1.6 1.7 1.8 1.9
longueur (m) 16,0 | 16,2 19,9f 19,5 19,6 22,2 21,5) 25,71 24,7
largeur (m) 4,1 4,0 457 4,6 4’9 4,7 5’0 558 5,',3
jauge (tejebra) 15,9 20,6 27,3] 26,61 29,21 37,1 45,61 67,0{ 55,4
puissance (HePo) 126 203 150 195 245 206 291 300 464
sorties/an 113 113 112} 114 113 120 1150 120f 131
distance de la zone
de pache (milles) 45 45 45 45 45 45 45 45 45
équipage 12 12 13 13 14 13 15 14 i5
valeur du bateau (en , 1.
milliers de lires 68) 31,200 | 37.100} 39.900 42.100] 47.100] 50.300 61.300 69.700| 72. 500
recette 21.520| 25,320 29.2700 30.060] 30.21Q 31.720| 38.740|35.160; 41,220
rendement au
capital propre (%) - 1,00~ 0,4 4,7 2,6| - 1,00~ 1,7 1,6]- 5,3/~ 5,6
rendement du ; ]
capital total (%) 0,5 1,1 4,0 2,8 0,8 0,5 2,3~ 1,6/~ 1,3




TAB. 42:

Bateaux types de la France
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¢ tableau récapitulatif

Code des bateaux

types 2.1 2.2 2.3 2.4 2.5 | 2.6 2.7 2.8
longueur (m) 14,1 14,6 | 14,3] 16,0 16,1 16,71 =20,1| 18,8
largeur (m) 4,3 4,6 4,4 4,9 455 4,7 5,3 5,0
jauge (tejebre) 14,5 16,8 | 20,1| 19,9% 22,6| 23,6 29,9| 28,0
puissance (HePe) 90| 123 153) 120 152 205 380} 260
sorties/an 128 96 92f 103 114 130 102 148
distance de la zone
de p8che (milles) 15 19 15 13 16 21 i6 22
équipage 9 9 9 9 9 8 10 10
valeur du bateau (en mil-
liers de lires 1968) (1) | 16.900{18.300| 19.000] 16.400| 20,200 22.300 32.600] 28.000
recette 14,310{11.7901 10,720 16,160 15.150| 18.450 16.910| 24,710
rendement du capital
propre (%) 4,1/~ 5;8 - 10,6 9,2 2,5 896 - 5,2 15,4
rendement du capital X
total (%) L7 - 2,20 4,9 6,8 2,7 6,4{ - 1,1 2,8

(1) cfr. tab. 39: on n'a imputé qu'une valeur correspondant aux 2/3 de la valeur

du bateau conformément aux hypothéses de calcul des taux de

rendement
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TAB. 43:

Bateaux types de 1'Adriatique : tableau récapitulatif

Code des bateaux

types 3.1 3.2 3.3 3.4 3.5 3.6 3.7
longueur (m) 19,3 22,0 17,5 19,8 19,4 21,9 23,3
largeur (m) 5,2 5,5 4,7 5,2 5,1 5,3 5,5
jauge (tejebre) 29,9 41,1 27,4 34,3 36,4 4551 52,0
puissance (HePe) 108 180 210 126 183 198 265
sorties/an 110 110 136 180 163 174 193
iisﬁéﬁﬁi ?;iiie:§ne 30 30 15 15 15 19 19
équipage 10 10 10 7 7 8 &

valeur du bateau (en .
milliers de lires 1968)| 36.500; 43.800| 35.700 | 39.000| 41.200 | 46.900 5§3.200

recette 22.030] 26.430] 25,120 33,760} 33.600 | 40.4C0 36.960

rendement du capital
propre (%) - 42]- 1,7 4,2 24,3 21,1 26,3 11,7

rendement du capital :
total (5 - 0,7 0,8 3,6 13,2 11,6 13,6 6,9
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Si 1 on examine les valeurs des indices de rendement de tous les bateaux
mii utilirent 1a fenne tournante selon les facteurs technologicues et les
facteurs de gestion (du hateau type 1.1 au bateau tvpe 3.2), on remarrue
que les bateaux types de la Toscane présentent nlue de points communs aver
ceux de 1'Adriatinme muiavee ceux de 1a France, Ceci est d en premier
lien & la différence dans le nombre de sorties/an enresistrées sur le
littoral frangcaje, lamelle se tradnit par des varinrtions de méme siene

ponr Jes recettes et pour les indices de rendement.

Fn d autres termes, alors que les bateaux de 1a Toscane et de 1'Adriatinue
forment un proupe relativement homoevne, tant en ce mui concerne les
raractéristicnes de oeretion cqu'en ce mui concerne les rendements économi-
mieg, ceux de la Frane nrésentent des situations trés différentes selon les

cas,

Si 1'nn considére 1'ensemble des bateany italiens & senne tourmante, il

csembhle rme 1'on miigee affirmer me @

- Jes bhateanx dont la lonsuenr est de 20 m environ et dont la jauge
est comprise entre 20 et 40 tonneaux (la plupart des valeurs étant

voirines de 30 tonneaux) présentent une gestion praticquement équili-—

brée; tontefois, le rendement des investissements n'est satisfaisant
ni du point de vme de 1'armateur ni de celui de la collectivité;
- les bateaux avant des dimensions inférieures et supérieures remblent

avoir plus de difficultés & parvenir au point d'équilibre.

Ces premiéres conclusions relatives 4 la rentabilité des bateaux en fonction
de leurs dimensions doivent &tre considérées avec prndence, car le nombre
d'observations relatives aux catégories extr@mes est assez réduit (of
tableaux 2, 3 et 4), il v a donc un riscue de distorsion pour causes acci-
dentelles supérieur a celui cui existe pour les classes moyennes., Fn outre,
les méthodes d'exploitation adoptées, qui ont abouti essentiellement & un
"lissage' des observations, peuvent avoir influé sur les résultats des

bateaux des catégories extrémes,

On peut en tout état de cause affirmer que les bateaux de plus grandes
dimensions vers lesquels paraissent aller actuellement les préférences des

armatenrs ne semblent nas assurer des avantages importants par rapport aux
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bateaux de plus petites dimensions, au mdns du point de vue économicue
et dans les limites de validité des hypothéses de travail admises en ce

ctul concerne les financemente et les amortissements.

Pour ce cui est des bateaux types de la France, il faut signaler encore
mune fois 1'incidence du nombre de sorties effectuées en un an sur le
résultat économirue final, ce i montre la difficulté eu'il y a 3 déter-
miner le meilleur mode d'utilisation de bateaux aui peuvent &tre employés

aver des technicnes de p8ches différentes,

Les bateaux types de 1'Adriaticue & chalut-boeuf nrésentent un compte éco-

nomicue beaucoup plus satisfaisant cue les bateaux types & senne tournante,

Dans ce cas également, les bateaux des catégories "ewtrémes" sont caracté-
risés par des indices de rendement inférieurs & ceux des catégories moven—
nes, et la méme prudence doit &tre observée en ce cui concerne les limites
de validité de ce type de conclusions présentées pour les bateaux a

serme tournante. Au total, leur gestion donnerait lieu & des rendements

trés poritifs, qui permettraient 3 1'armateur, dans les cas les plus favo-

rables, une récupération rapide du capital investi (4 &4 5 ans).

On peut maintenant =e demander si les remarcues gni ont été formulées
jusqu’ici permettent de conclure définitivement A nne préférence pour
1'usarse du chalut-boeuf. A notre avis, il est nécessaire de rénondre avec
prudence, car de nombreux facteurs gqui ne =sont pas tous strictement écono-

miques ou technjcues interviennent dans la détermination de ce résultat.

Un premier élément de réflexion nouvs est fourmi var les prix et les
marchés de vente : le poisson p&ché au chalut-boeuf serait de rmalité
inférieure au poisson péché & la senne tournante, mais le prix moven
relevé en 1968 dans les deux zones étudiées pour 1'ensemble du poisson

péché différe seulement de 10 %.

Cette différence pourrait &tre due & un fonctionnement imparfait du
mécanisme du marché 1ié également & la nature périssable du poisson;

1 ‘amélioration des technicues de transport pourrait, pour une demande
égale, augmenter la différence de prix, au moins au stade de la consomma-—

tion finale. $Si 1l'organisation commerciale était telle osu'elle emp&che
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1 'absorption des différences de prix par des intermédiaires, ces diffé-
rences devraient se traduire par des variations analogues des recettes

des pécheurs.

D'autres facteurs importants sont ceux relatifs aux zones aui sont
actuellement peu connues cuant & 1'importance des réserves et aux movve-

ments du poisson,

Des technicues rentables dans une zone pourraient se révéler moins
efficaces dans d'autres; interviennent en outre les problémes de la
préparation professionnelle des pécheurs qui pourraient avoir des diffi-

cultés 3 s'adapter aux nouvelles méthodes de pé&che.

Enfin, il faut rappeler qu'un usage peu correct du chalut-boeuf (trafné
sur le fond ou & courte distance de la rive) pourrait porter un grave
préjudice aux réserves de poisson, ce aqui aurait des conséquences sensibles

également dans d'autres secteurs de péche (1).

Autre sujet de réflexion : 1'avantage de disposer de bateaux polyvalents.,
Bn vérité, les recherches n'ont pas été orientées vers 1l'obtention de ce
renseignement et des données n'ont été relevées que pour la capture de

clupéidés et de maguereaux de petite taille.

La structure des comptes économicues et en particulier 1'importance du
poste "amortissements" dans la détermination du résultat d'exploitation

permet de formuler quelques premiéres remargues,

L'importance des amortissements par rapport aux recettes totales améne &
conclure cu'un des objectifs des entreprises de péche devrait congirter
dans la recherche permanente des technicues cqui permettent, en relation

avec les prix de marché, d'obtenir la recette la plus élevée,

(1) I1 faut signaler cue ce point devrait faire 1'obiet d'un examen
beaucoup .plus approfondi étant donné la complexité des mécanismes de
développement des ecosystémes intéressée; 1'affirmation contenue dans
le texte doit done &tre conridérde romme une mise en garde contre les
dangers cue peut présenter 1'utilireation arbitraire d'instrumente de

péche en 1'abcence d'études et d'ohservatione précises sur leur emploi.
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D'autre part, les changements de 1la technicue exigent non seulement un
personnel particuliérement rualifié, mais &oalement un matériel cofiteny,

done des amortissements plus onéreux. Dans cette situation, les bateanx

mai utilisent des égquipements plus simples et moins cofiteux se trouvent

avantagés, les autres conditions étant écales : c'est le cas des bateaux

emplovant le chalut-boeuf cui, effectivement, sont somvent utilirés auesi

pour la p8che & la traine.
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‘Au terme de cette premidre partie du rapport, il semble possible de conclure

en affirmant ou'ad notre avis du moins, les obhjectifs fixés ont été atteints

et rue la validité des méthodes utilisdes est démontrée.

La recherche d'un schéma - ou modéle — rmui permette d'évaluer systématiquement
les principavx éléments économirues de 1e gestion d'une entreprise de péche
en fonction des caractérirtiques technicues du bateau et de la zone de péche

»

a abouti & un résultat positif, méme si 1 importance cui avait été attribhuée

»

initialement aux facteurs technicues a été modifiéde.

C'est cela précisément, et en particvlier le fait d'avoir démontré la néces—
sité de tenir compte d'éléments et de facteurs différents - qu'il s'agisse

des facteurs de gestion ou de facteurs de crédit, des facteurs relatifs au
marché ou de ceux concernant les réserves de poisson - qui montre la souplesse
des méthodes adoptées et leur adaptabilité & des situation également trés dif-

férentes les unes des autres.



DEUXIEME PARTIE

APPLICATION DU MODELE A DES FINS PREVISIONNELLES
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6. — UTILISATION DU MODELE A DES FINS PREVISIONNELLES : ESTIMATION DU

6.1.

RENDEMENT DE BATEAUX TYPES

- Objet du chapitre

Cette premiére série d'opérations a pour but de déterminer les condi-
tions de gestion des entreprises de pé8che dans les zones considérées
(Toscane, C8te méditerranéenne frangaise, Adriatique septentrionale)
dans les années 1973-1975.

A cet effet, on reconstitue les colits d'exploitation d'un certain
nombre de bateaux types 3 l'aide des techniques mises au point au
cours des travaux effectués précédemment et on applique, en particu-
lier, la méme méthode que pour l'évaluation du résultat économique

des "entreprises de p&che" pour 1'année 1970.
Le "modele économique de gestion" est constitué essentiellement par :

- une équation qui exprime la quantité de poiscon p&ché en fonction

de quatre facteurs :

« La longueur du bateau
« le nombre moyen de sorties par an
+ la distance de la zone de péche

« l'importance numérique de 1'équipage

- une série d'équations permettant d'estimer certains cofits intermé-
diaires (consommation de carburant, lubrifiant, glace et caisses) en

fonction des facteurs cités ci-dessus;

— une série de régles permetant d'obtenir des estimations moyennes de
certains autres colite intermédiaires (entretien de la coque, du

moteur, des filets) compte tenu des dimensions du bateau;

-~ une série de reégles permettant d'évaluer les cofits intermédiaires

restants sur la base de réglementations existant au niveau local ou
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national (services généraux : assurance, charges de commercialisation,

"Magazzini generali');
- une série de régles permettant de calculer :

« la part de 1'équipage, les charges sociales et les frais de
nourriture (selon 1'usage)

« les transferts

» les amortissements

e les intéréts sur les capitaux empruntés

o les intéréts sur les capitaux propres

- les équations qui relient entre eux les postes d'un bilan

d'exploitation.

L'application de ce systéme complexe de relations (qui peuvent toutes
8tre exprimées sous forme analytique) permet de reconstituer le bilan

d'exploitation du bateau sur le modéle figurant & la page 23, tableau 5.

Les différents paramétres intervenant dans les équations du modéle et
qui sont actuellement disponibles ont été calculés & 1l'aide de données
qui se rapportent & 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 & 1l'intérieur
duquel ces paramétres sont définis et estimer, en particulier, 1'évolu-
tion des cofits d'utilisation des différents facteurs employés dans la

production ainsi que des prix de vente des produits de la Eche.

C'est pourquoi le présent chapitre est consacré & un examen particulié-

rement approfondi de ces quatre sortes de problémes :

transformation de la technologie de la péche

définition des bateaux types

calcul des coiits de production et de la recette

établissement de comptes de gestion



- 96 ~-

6.2. - Transformations technologiques

En ce qui concerne le modéle économique de gestion élaboré dans la
premiére partie de 1'étude, les transformations des techniques de

péche influencent directement :

- 1'équation permettant d'évaluer la quantité de poisson pé€ché;
- les équations permettant d'obtenir le cofit de certains facteurs

de productione.

Le f1it que des transformations technologiques influent sur la quantité
de poisson p&ché est directement confirmé par 1'examen de 1l'équation

elle-méme (et il ne pourrait en &tre autrement) :
Q, =a o *dy Wy, *4p By *oly Dy, vd, Wy,
olr, comme nous 1'avons dit,
o i est 1'indice relatif au bateau type

« 2 est 1'indice de zone 1 = Toscane, 2 = France, 3 = Adriatique

. Qiz est la quantité de poisson péché, exprimée en tonnes

.
=

iz est la longueur du bateau exprimée en métres

.
=]

iz est le nombre de sorties par an

.
=]

iz est la distance des zones de péche exprimée en milles

.
=

iz est le nombre des membres de 1'équipage
et ol, enfin, les:lA sont les paramétres obtenus au moyen d'une
régression linéaire sur 1l'ensemble des données concernant 24 bateaux

types.

De ce qui précéde il découle donc que, si on ne prévoit pas de change-
ments technologiques, 1'équation indiquée plus haut peut &tre utilisée
correctement, sans aucune modification. Il est, en outre, tout ausei
évident que 1'application de cette équation devrait se limiter a
1'examen des résultats de la péche pour des bateaux possédant des
caractéristiques comprises entre les limites extrémes du champ d'investi-

gation; en effet, 1l'utilisation de la droite de régression & 1l'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 13, toutefois, le point fondamental; si 1'on veut évalner
la quantité de poisson péché par un bateau hypothétique, il est
nécessaire d'indiquer les valeurs que prennent les autresvariables

explicatives.

Si ces variables étaient toutes indépendantes 1'une de 1l'autre, cette
opération ne présenterait aucune difficulté; malheureusement, ce n'est
pas le cas et nous l'avons déja signalé dans la premiére partie du
rapport lorsque mus avons décrit la maniére 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 &tre considéré

comme assez indépendant des autres variables; & conditions de construc-—
tion et de gestion égales, le nombre de sorties dépend en premier lieu
d'éléments 1liés & la météorologie de la zone considérée, mais aussi,
dans certaines zones, de la distance des lieux de p&che (pensons au

cas de la Sicile).

Un élément dont il faut tenir compte en tout état de cause est la
maniére dont les bateaux & 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 poscibilité de transporter les
bateaux & la suite sur le pont dépend des dimensions du chalutier et
de la disposition des équipements de pé&che sur le pont; & conditions
météorologiques égales, le nombre de sorties peut donc dépendre, en

partie, des dimensions du bateau.

La longueur du bateau peut également 8tre considérée comme une variable

relativement indépendante; la condition & vérifier est la puissance
installée par rapport & 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, & égalité
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des autres conditions, la vitesse du bateau augmente généralement, ce
qui pourrait inciter & choisir comme zone deBche des bancs de poisson
plus éloignés, C'est pourquoi la distance des zones de p&che doit &tre

prise en considération en méme temps que la longusur du bateau.

En 1'absence de considérations de ce genre, la distance des zones de

péche, Diz’ pourrait &tre maintenue constante pour un méme groupe de
portse Ceci dans 1'hypothése ol 1'on n'utilise pas de nouvelles zones
de péche,

Etant donné, par ailleurs, que nos connaissances actuelles sur les
bancs de poisson et leurs déplacements sont plutdét fragmentaires et
qu'il n'est donc pas possible de prévoir ce que seront les futurs

bancs de poisson, cette hypothése semble raisonnable.

Le nombre des membres de l'équipage est peut &tre la variable la plus

difficile & évaluer, compte tenu du fait que des améliorations techno-
logiques devraient se traduire par une réduction du nombre des personnes

embarquées,

Les activités de 1'équipage au cours de toute la sortie sont trés 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

maftre de la péche.

Au moment de la mise & la mer des bateaux & la suite, ce nombre passe
3 six ou sept (pour les bateaux & la suite il faut en effet prévoir
deux lampistes et deux personnes aux palans pour la mise & la mer;
toutefois, une seule personne pourrait suffire)s En ce qui concerne la
descente des filets et la récupération de ceux-ci & bord du bateau,
sept ou huit personnes encore peuvent suffire, si le bateau est muni

d'un "power-block".

Dés que le poisson se trouve sur le pont, toute la main-d'oeuvre est
employée au tri et & la mise en caisse du poissonj c'est une opération

trés longue qui se termine souvent & quai.

La réduction du personnel a bord semble donc surtout liéde & la rationa-
lisation du processus de tri et de conditionnement du produit de la

péche,
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D'autre part, si cette réduction se produit, une révision du facteur
relatif au nombre des membres de 1'équipage s'impose, car si 1l'on
maintenait fixes les paramétres calculés, la réduction de 1'équipage
aurait pour conséquence une diminution correspondante de la quantité
de poisson pé&ché, C'est ce type de considérations qui met en évidence
le vrai probléme qﬁe pose la prise en considération des transformations

technologiques,

En effet, il n'est pas correct de changer a priori un seul des cing
paramétres qui apparaissent dans 1'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 systéme linéaire comportant autant d'inconnues et d'équations

qu'il y a de paramétres & calculer,

Pour ces raisons, on ne tiendra pas compie dans les opérations suivantes
de transformations fondamentales dans la technologie de la péche et les

paramétres de l'équation de production resteront inchangés.

Les conséquences de changements éventuels dans la technique de pé&che
pour les cofits d'utilisation des facteurs de production peuvent &tre

considérées comme négligeables pour de nombreux postes :

- rémunérations (si les régles en vigueur aujourd'hui dans les diffé-
rentes zones de pdche 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 1'équipage et de leur qualifications

- entretien (si les instruments de p&che ne subissent'pas de modifica-
tions essentielles, par exemple : bateaux construits en matiére
plastique);

— consommation de certains biens comme la glace et les caisses dont le
cofit est fonction du nombre moyen de sorties par an et de la longueur
du bateau (1).

(1) Cette affirmation serait rigoureusement exarte si, A chacue sortie,
on obtenait, par les techniques actuelles, des prises telles qu'elles
exigent 1'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 & chaque sortie,
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Par contre, les paramétres de 1l'équation relative & la consommation
de carburant peuvent changer, si la puissance installée augmente
considérablement & longueur égales En ce qui concerne le cofit des
lubrifiants, calculé sous forme de pourcentage des cofits du
carburant, il est & présumer que les valeurs déja calculées reste-
ront valables, puisqu'on peut supposer que la technologie des moteurs

ne subira pas de modifications profondes.

6+.3s Définition des nouveaux bateaux types

D'aprés ce qui a été dit dans 1l'introduction, il convient pour la
définition des bateaux types devant servir dans la suite des travaux -
tout comme pour 1'étude des cofits et des prix d'ailleurs - de consi-
dérer la question de maniére réaliste et de chercher & utiliser tous

les renseignements disponibles qui peuvent &tre divisés en deux

groupes @

- renseignements relatifs & 1'évolution en cours dans les flotilles
de péche;
- renseignements tirés de 1'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
cBtes toscanes et émiliennes et plus particuliérement pour les
bateaux qui pratiquent la péche au chalut-boeuf - une tendance &
construire des hadeaux plus grands et surtout dotés de moteurs plus
puissants; par contre, les résultats que nous ont fourni nos travaux
ne paraissent pas attribuer un meilleur endement économique aux
bateaux de plus grandes dimensions : ce serait peut &tre méme le

contraire, au moins pour ce qui est de la péche 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

méme été jugé préférable de prendre des moteurs légérement plus
puissants que ceux recensés en 1970, conformément aux tendances

actuelles, Cela est également justifié par 1l'activité polyvalente
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que certains de ces bateaux exercent, surtout le long des c8tes

frangaises et dans 1l'Adriatiques

Les caractéristiques principales des nouveaux bateaux types définies
sur la base des informations données ci-dessus sont regroupées dans
le tableau 44 (1).

Tabe 44. Caractéristiques principales des bateaux types n.

Distance

S0 86 48 00 S0 25 S0 40 00 08 46 9% 00 26 20 06 28 S8 60 o0 o0

code ; longueur ; largeur ; jauge ; moteur ; . ; zone ; Sorties ;
:;;zaug (m) : (m) : (TeJeB) : HP équipage péche : z;r :
n ° : : : : ¢ (milles) : :

: s s : : : : :

a1 P 16,0 P 4.2 P 180 P1so P12 P 45 P 113 :

A2 t 1945 : 4.5 : 260 : 250 : 14 i 45 + 115

A3 P 2,5 P 5,0 f3g90 f30 o114 o4 P 120 :

Ad : 25,0 : 5.5 : 600 : 400 : 15 i 45 : 125

Bol * 14,5 ! 4.5 P 16,0 P15 f 9 ' 15 ! 100 :
Be2 : 16.5 : 4ed : 20,0 : 150 : 9 1 15 : 115
B3 ! 200 ! 48 f o300 300 f 10 ! 20 ! o1
Col = 175 ¢t 45 ¢ 250 : 200 : 7 :+ 15 :+ 230 1

Ce2 ¥ 19,5 * 5,0 ¥ 36,0 } 300 ° 7 ¢ 15 !} 185 :

Co3 ¢ 220 : 5.5 : 45.0 : 350 : 8 i 20 : 180 1

(13

(1) Afin de ne pas confondre ces bateaux types avec ceux décrits dans
la premiére partie du rapport, on a utilisé les indices de zone
suivants

- Toscane A
- Prance B
- Adriatique C

En outre, on a fait suivre les mots "bateau type" de la lettre "n"
pour indiquer qu'il s'agit de "nouveau bateaux types" devant &tre

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, ausei bien pour
1'importance de 1'équipage et la distance de la zone de péche 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 3 ce qui a déja
été constaté -, eu égard aux méthodes de péche différentes employées

par ces bateaux (péche au chalut-boeuf).

Dix bateaux types n.ont ainsi été définis : 4 pour la Toscane, région
ou 1l'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
hypothése, la p8che au chalut-boeuf; en effet, on a estimé que les
bateaux qui p8chent & la senne tournante sont déji suffisamment repré-

sentés dans les autres 2zones,

Calcul des coiits de production et de la recette

Aprés avoir établi les limites d'utilisation du modéle et défini les
caractéristiques des bateaux types n, nous pouvons maintenant commencer
a4 calculer les postes comptables qui ménent & 1'évaluation du résultat

économique de 1l'exploitation.

6.4.1 Estimation des cofits directs d'achat de carburant, de lubrifiant, de

glace et de caisses

A cette fin, on a utilisé les équations déja mises au point précédem-
ment (cfr. annexe 1.2), car 1l'augmentation de puissance supposée pour
les moteurs est largement comprise dans les limites de variation de

1'échantillon considéré, Pour l'achat des différents éléments consi-

dérés, il n'a pas été prévu d'augmentation des cofits unitaires.

Les résultats figurent au tableau 45 et les droites de régression

servant au calcul des cofits dane les graphiques 46, 47 et 48.
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Tabe 45 : Estimation des cofits directs des bateaux types n pour 1'achat

de carburant, de lubrifiant, de glace et de caisses

en millions de lires

: Code : : : s : ¢
¢ bateau : carburant : lubrifiant : glace : caisses : total :
: type n : : : : : :
: Al :  600,0 ¢ 150,0 & 1.760,0 & 2.490,0 : 5.000,0 :
a2 ! o1,090,0 * 270,0 ! 2,040,0 } 2,950,0  6.350,0 °
H AQ3 : 1.460,0 : 360,0 H 2.260,0 H 3.300'0 H 7.380,0 H
' a4 P 2,080,0 ¢ 52,0 } 26000 * 3.860,0 ¢ 9,060,0 °*
B * 30,0 40,0 G} - R ' 390,0 ‘!
¢ B.2 H 420,0 : 50,0 H - ] - H 470,0 :
B3 Y 6400 P 70,0 ¢ - - * mo,0 ¢
* cal } 244900 * 20,0 * 58, * 150,0 * 3.460,0 °:
: Ce2 't 2,400,0 : 240,0 : 560,0 :  140,0 & 34340,0
" c.3 * 2,760,0 * 20,0 * s580,0 * 140,0 * 3,750,0 °

6e4.2 Estimation des cofite d'entretien et de réparation

Pour l'estimation de ces cofits on a également eu recours & une méthode
synthétique, c'est-a-dire qu'on a établi un rapport entre le montant
total des cofits d'entretien et de réparation et la longueur de la coque,
4 1l'aide des données relatives aux 24 bateaux types de 1970 (cf premiére

partie, pages 33 et suivantes).
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Aprés avoir consteté que les valeurs s'alignent les unes sur les autres
de maniére significative, ce qui permet d'exprimer sous une forme
simple le montant de ce poste de cofits en fonction seulement de la
longueur du bateau, nous sommes passés au calcul des paramétres des

droites de régression, pour chacune des trois zones (cf graphique 50).

En utilisant ces coefficients - toujours dans 1'hypothése de cofits
constants par rapport & ceux de 1970/71 - on obtient les résultats

suivants ¢

Tab, 49 : Estimation des cofits d'entretien et de réparation des

bateaux types n (en 000 Lit).

H Toscane : France : Adriatique

¢+ Code : H Code : ¢ Code :

¢ bateaun : cofit : bateau ¢ coiit ¢ bateau : cofit

: typen : H type n : : typen :

Poaan f1.680,0 B.1 P 1,040,0 ¥ c.a ? 2,180,0
H A,2 H 1097070 H B.2 H 10080,0 H Ce2 H 2.440,0
P oAl P 2040,0 B3 P 1450,0 ' c.a3 P o2,770,0
: A4 $ 2.440,0 : : :

B0 S0 00 00 S0 B 00 00 0 28 0 o8 0
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GRAPHIGUE 50
ANALYSE DES COUTS D'ENTRETIEN ET DE REPARATION DES BATEAUX TYPES EN FONCTION DE
LA LONGUEUR (DONNEES DE 1970)

m Toscane
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‘ O Adriatigue & la senne
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6e4¢3 Estimation de la valeur des bateaux types n

I1 est nécessaire d'avoir une estimation de la valeur des bateaux
types n pour pouvoir évaluer le poste des cofits qui suit ceux que
nous avons étudiés jusqu'a présent, c'est-ad-dire le poste "primes

d'assurance",

On s'est servi & cette fin du matériel rassemblé & ce jour,
constitué d'évaluations relatives & des bateaux de dimensions dif-
férentes, construits en 1970 tant au bord de la mer Tyrrhénienne
que sur la c8te adriatiques Des contacts ont aussi été pris avec
les producteurs de filets et d'autres équipements de p&€che, afin

de mettre les données & jour.

Il a été convenu de majorer les colits de contruction des coques de
10 % environ, ainsi que les cofits des filets; par contre, on a

laissé les autres cofits inchangés,

Les valeurs figurant au tableau 51 ont donc surtout été obtenues
sur la base des tableaux analogues qui se trouvent dans la premiére
partie du rapport (tableaux 12, 13 et 14) et suivant les critéres

qui y sont exposés.

6+.4.4 Expression de la valeur des bateaux types n en fonction de la

lo 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 cooue et
du moteur de celle des équipements de péche; cette derniére, en
effet, varie sensiblement selon la zone, tandis que la premiére est
stable.
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Tabe 51 : Estimation de la valeur des bateaux types n (en 000 Lit).

9 90 00 o8 oo ..‘.. 09 00 23 90 SO 5 00 05 60 00 28 20 o8 9 0 "

code ¢ : ¢ coque : : autres H filets :
bateau : coque : moteur : et : filets &quipements ° et autres : +total

type n : : ¢ moteur : H quip : équipements :

H $ H e H H H

s s : : : : s
Adl  : 12,000 : 8,000 : 20,000 : 8,000 : 6,500 : 144500  : 34500
A2 18,000 ] 13,500 } 31,500 ] 9.500 ; 8,000 } 17.500  } 49.000
A3 H 28.000 b 18.500 H 460500 H 100500 H 8.500 : 190000 H 65.500
A4 35,000 P 22,000 {57,000 } 12,000 } 10,000 ! 22,000 @ 79,000
Bsl 11,000 ° 7,000 ? 18,000 6,000 ¢ 6,500 f 12,500 } 30,500
Be2 : 13,500 : 8,500 : 22,000 : 6,500 : 8,000 : 144500  : 364500
B.3 | 22,000 } 18,000 } 40,000 ! 7.500 ! 10,500  : 17.500  } 57.500
Cel 17,000 ¥ 12,000 29,000 ° 3,000 ° 6,500 } 9,500 } 38,500
Ce2 & 23,000 : 18,000 : 41,000 ¢ 3,000 : 6,500 & 94500 & 504500
Ce3 % 30,000 ® 204500 ® 50,500 : 3,000 ! 6.500 } 9,500 } 60,000

B9 80 S0 08 00 00 00 00 00 S8 00 25 5% 0P 20 O W8 00 °9 o0 00 0
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Comme le montre le graphique 52, il existe une bonne corrélation (1)
entre le montant du cofit 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 cofit de la coque et du moteur.

Les droites de régression établies entre les cofits des équipements de
péche et la longueur du bateau ont été calculées de fagon analogue et

séparément pour les trois zones Toscane, France et Adriaticue (cf

graphique 53).

Pour finir, on a additionné dans 1l'ordre les paramétres des trois
droites de régression pour obtenir les facteurs d'estimation des cofits
totaux : les résultats sont indiqués dans le graphique 54 et sont par-
ticuliérement 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) Bn effet, le coefficient de détermination est : r2 = 0,89

(2) les coefficients de détermination sont ¢

x rea 0,80 pour la Toscane et la France

b 4 r2 ~ 0,70 pour 1'Adriatique
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GRAPHIQUE 52
ANALYSE DES COUTS DE LA COQUE ET DU MOTEUR DES BATEAUX TYPES EN FONCTION
DE LA LONGUEUR (DONNEES 1970)
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GRAPHIQUE 53
ANALYSE DES COUTS DES EQUIPEMENTS DE PECHE DES BATFAUX TYPES EN FONCTION
DE LA LONGUEUR (DONNEES 1970)
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~GRAPHIQUE 54: ANALYSE DES COUTS TOTAUX DES BATEAUX TYPES EN
FONCTION

DE LA LONGUEUR (DONNEES, 1970)
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6e4¢5 Estimation de la recette des bateaux types

Le calcul de la recette des bateaux doit &tre effectué a ce stade
puisqu'il est nécessaire pour le calcul du second poste de cofit que
constituent les "services généraux", c'est-a-dire les charges de

commercialisation et se fait en trois étapes successives :

- estimation de la quantité de poisson péché

- évaluation de la valeur de la production totale

- calcul de la recette par soustraction de la valeur de la production
de la "cotrillade",

-

La cuantité de poisson p&ché a été évalude & l'aide de la fonction de
production obtenue au cours des calculs précédents (cfre § 3e¢3e5 de la

premiére partie).

Pour estimer le prix moyen par kg de poisson pé&ché 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'st
pas exact, parce que des variations du prix peuvent modifier les
décisions du capitaine du chalutier : celui-ci peut, en effet, réagir
a4 une réduction du prix par une augmentation de la quantité de poisson
péché (ce qui est, en général, possible pour les sardines, mais 1'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 ventee Si la demande n'est pas élastique, la recette totale
des entreprises de péche pourrait, si la quantité de poisson p&ché

et offert sur le marché augmente, se révéler inférieure & ce qu'elle

aurait été pour une quantité moindre,

La véritable difficulté qu'il y a & tenir compte des variations de
prix réside dans le fait que le modéle mis au point se référe a un
seul bateau, alors que tout raisonnement concernant les prix de vente
et les quantités de poisson p8ché devrait, en raison du caractére

fragmentaire de 1'offre, se fonder au moins sur les données relatives
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4 toute une zone de péche, en considérant les rapports existant entre

toute la flottille de chalutiers et l'ensemble du marché de la zone.

I1 ne faut toutefois pas négliger les répercussions qu'auront les
réglements communautaires concernant les interventions visant &

soutenir le niveau des prixe.

En effet, on a jugé qu'il était possible d'estimer, ft-ce de maniére
empirique, 1'évolution du prix en se référant aux montants d'intervention
prévus dans les réglements communautaires et surtout & 1'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 & 122-123 Lit) et une diminution
pour les bateaux & chalut-boeuf de 1'Adriatique (de 85 & 77-78 Lit par

kg)o

Dans les deux cas, il n'y a pas eu de modification notable dans la
composition du produit de la pé8che; la variation doit donc &tre attri-
buée & des changements du prix de 1'espéce la plus représentée sur le

plan quantitatif, c'est-a-dire la sardine,

Ces différences peuvent 8tre imputées & 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,
I1 est en effet notoire que les sardines p&chées dans la mer
Tyrrhénienne sont presque toujours plus grosses; en outre, la p&che

4 la senne tournante permet de les amener & bord dans de bonnes condi-
tions de présentation; enfin, les p&cheurs des c8tes toscanes accordent
des soins particuliers & la mise en caisse avec de la glaces On sait
également que les sardines de 1'Adriatique sont élus petites, que,
étant donné la technique de p8che utilisée, leur transfert & bord nuit
a4 leur présentation, et que, enfin, le conditionnement du poisson pris

ne fait pas l'objet d'un soin particulier,

Deux hypothéses ont donc été admises pour la détermination des prix

moyens ¢

- les techniques de conditionnement et de manipulation du produit de

la péche ne seront pas modifiées;
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- la différence de valeur lide & la qualité se manifestera clairement
dans les prochaines années, étant donné qu'elle est également trés

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 & des corrections
dans le sens d'une augmentation de 5 % environ des valeurs unitaires

(dépenses moyenne par sortie et par persomne)., Ces valeurs sont

- Toscane  : 500 Lit/personne/sortie
850 Lit/personne/sortie
- Adriatique : 600 Lit/personne/sortie

- France

Les résultats des calculs figurent dans le tableau 55,
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Tabe 55 : Estimation de la recette des bateaux types n (en 000 Lit)

f code f ggzzzizé f prix f valeur de la f "muccigna'" f recette :
. :‘“e“ : paché s moyen : [Prodmetion 560 Lt): (en 000 Lit) :
: PP D (Gommes) 1 . (en 000 Lit) . . .
; : : : :
: Al ¢ 231,7 ¢ 125 ¢ 28.,960,0 : 680,0 : 28,280,0
Ae2 296, 2 : 125 37.030,0 ’ 810,0 364220,0
s Ad3 2 340,0 ¢ 125 3 42,500,0 : 840,0 : 41.660,0
Al 409,0 125 514200,0 : 940,0 504 260,0
Bel 131,9 ’ 95 12.530,0 , 770,0 11,760,0 :
: Be2 : 201,4 : 95 : 19,130,0 : 880,0 : 18,250,0
Be3 289,7 ‘ 95 27.520,0 ‘ 106,0 : 264460,0
Cel 507,3 15 38.050,0 : - 38,050,0
s Ce2 : 422,6 : 75 : 31.,700,0 ¢ - :  31,700,0 ¢
Pc3 D o4s6,9 175 P 34200 7 -7 34.210,0

6e4e6 Estimation des cofits des services généraux

Le calcul des cofits des services généraux est maintenant trés facile.
Les charges de commercialisation s'obtiennent en appliquant les régles
que nous avons déja rencontrées et qui sont en usage & 1'échelon local,

c'est-i-dire :

- 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 1'utilisation de 1l'équipement du marché;

- pour la France : 2,5 % de la recette;

- pour 1'Adriaticue : 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 riégles d'assurance. On a décidé d'adopter exactement les m@mes
régles que celles déja utilisées lors des opérations précédentes

(cfre : 342 de la page 17 de la premiére partie) et notamment :

-~ les régles financiéres

+ intervention de 1'Etat & fonds perdus :
15 % de la valeur de la cogue et du moteur

e recours au crédit privé :
60 % de la valeur résiduelle, soit 51 % de la valeur de la cogue
et du moteur

« capital propre @
40 % de 1a valeur résiduelle de la cogue et du moteur (soit 34 %)
ainsi que tous les équipements de péche

- régles d'assurance

couverture du seul capital emprunté, primes de 30 %.

En appliquant les régles qui viennent d'é&tre exposées on obtient les
résultats figurant au tableau 56,
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Tabe 56 : Estimation des cofits des services généraux des bateaux types

(en 000 Lit)

f code f charges de f f f
. batean . commercia- | assurances . total )
. typen ) lisation ) i N
H : H H H
: All : 1.580,0 310,0 : 1.890,0
A2 : 2.030,0 ° 480,0 * 2,510,0 °
: A3 : 2.340,0 710,0 :  3,050,0
Wi : 2.830,0 °© 870,0  3.700,0
S : 290,0 ° 180,0 © 40470,0 ]
:  Be2 : 460,0 s 220,0 H 680,0
P B3 : 660,0 ° 410,0 ! 1.,070,0 °}
: Cel : 1.520,0 ° 440,0 ? 1.960,0 °
: Ce2 : 1,270,0 s 630,0 : 1.,900,0
fCe3 : 1.370,0 ° 770,0 P 2,140,0

I1 faut encore préciser qu'en ce qui concerne les bateaux frangais
on a eu recours au procédé adopté lors des calculs effectués sur
la base de 1'année 1970, c'est-a-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 péche.
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6e4.7 Calcul des transferts

Le calcul de ce poste est également effectué & ce stade, afin de

permettre 1l'estimation du poste suivant, la rémunération du travail.

Les régles adoptées pour le calcul sont celles que nous avons déji

rencontrées dans les différentes zones (cfr. annexes 3, 4, 5 et 6) :

- Toscane ¢t 8 % de la recette
- France ¢ 600 Lit par tonne de poisson p&ché
- Adriatique : 3 % du revenu imposable égal & 7 000 Lit par H P,

Les résultats sont les suivants :

Tabe 57 : Calcul des transferts des bateaux types n (en 000 Lit)

: Toscane : France H Adriatique :
: s H :
t code : H code @ H code : H
: bateau : imp8ts : bateau : imp8ts : bateau : impdts
¢ typen : typen : H type H H
H H o8 : : s :
: ALl ¢ 230,0 : B.l : 70,0 Cel ¢ 40,0
a2 ! 2900 % B2 ! 1200 ! c.2 ! 60,0 }
: AWl : 330,0 : Be3 ¢ 170,0 Ce3 ¢ T0,0
D w00 f : f :
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6¢e4.8 Estimation des cofits de rémunération du travail

La rémunération du travail se compose de trois postes :

- la part
- les charges sociales

~ les frais de nourriture,

Conformément aux hypothéses retenues jusqu'a présent, on a admis que
les régles locales ne changent pas : par conséquent, la part de
1'équipage est fixée suivant les normes que nous avons déjd vues

(cfre ¢ 3¢347 de la premiére partie), c'est-a~dire :

- pour la Toscane, la part est constituée par 50 % des 85 % du
deuxiéme montant, obtenu en soustrayant de la recette le cofit des
caisses;

- pour la France, elle est constituée par 60 % du deuxiéme montant,
obtenu en soustrayant de la recette les dépenses de carburant, de
lubrifiant, les frais de commercialisation et les taxes;

- pour 1l'Adriatique, elle est composée de 50 % du deuxiéme montant,
obtenu en soustrayant 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 retenmu
pour la Toscane et 1'Adriatique, des valeurs trés proches de celles
qui avaient été constatées, tandis que pour la France, on a préféré
augmenter le poste du cofit unitaire pour 1'amener & peu prés au méme

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 méme critére d'uniformisation des conditions, on a décidé
d'appliquer & toutes les zones les régles de sécurité sociale actuel-
lement en vigueur en Toscane, qui sont les plus favorables pour

1'équipage, mais aussi les plus onéreuses pour l'armateur,

Le tableau 58 donne les résultats obtenus en appliquant les régles

susmentionnées,
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Tabe 58 : Estimation des cofits de la rémunération du travail des bateaux
types n (en 000 Lit)

Code

Dt B L el ofmnl ! we
H H : : H H
P14 F 10.960,0 ¢ 1,380,0 ° 810,0 ¢ 13,150,0 ¢
s 1.2 i 144140,0 :  1.520,0 :  970,0 : 16.630,0
1.3 % 1643000 P 1.5%,0 ¢ 1.0100 ! 18.900,0 ¢
s 1.4t 19.720,0 :  1.710,0 : 1.130,0 & 22.560,0
P21 Y 646100 1,070,0 450,0 ' 8,30,0 °
s 2.2 : 10.320,0 :  1.230,0 :  520,0 i 12,070,0 :
'3 Y 144950,0 ° 1.400,0 }  630,0 ¢ 16.980,0 °
+ 3.1 ¢ 164450,0 ¢ 24230,0 : 1.690,0 :  20.370,0
3,2 % 13,5000 ! 1.800,0 } 1.360,0 * 16.660,0 °°
s 3.3 ¢ 144500,0 :  1.840,0 : 1.510,0 & 17.850,0
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Tabe 59 ¢ Estimation des amortissements des bateaux types n
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Pour effectuer ces calculs, on a fixé les durées d'amortissement

suivantes, qui sont les m@mes que celles utilisées lors des opérations

précédentes (cfre § 3+3.9 de la premiére partie) @

- coque
- moteur

- équipements :

Les équipements

:t 12 ans

st 7T ans

5 ans

~

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 5l.

Le tableau 59 donne les résultats obtenus,

S0 G0 S0 50 00 08 90 00 60 00 OO 00 S0 00 S0 T PO 09 0 en e

code

:ateau ; coque ; moteur ; éq?iﬁ:?::gs ; total
ype n H : :
H H : tH
Al % 1,000,0 ! 1.40,0 }  1.300,0 ¢ 3.440,0
A2t 1.490,0 :  14930,0 :  1.600,0 : 5.020,0
A3 ] 232,00 2,650,0 ;  1.700,0 | 6.670,0
A ¢ 2,910,0 :  3,150,0 :  2,000,0 : 8,060,0
Bl s 690,0 ¢ 670,0  : 870,0 ; 2,230,0
Be2 ° 750,0 ° 810,0 * 1,070,0 ¥ 2,630,0
Ba3  t  1,220,0 :  1,720,0 t  1.4400,0 t 44340,0
Col :  14410,0 ¢  1.720,0 :  1.300,0 : 44430,0
ce2 ' 1,900 } 2,510,0 ¢ 1,300,0 ¢ 5,780,0
Co3 ¢t 2.490,0 t  24930,0 i  1.300,0 : 64720,0
H H H H

G0 00 S0 0¢ 05 00 O PO BT SO S8 0 VO A6 6D 00 00 00 o0 oo O
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644410 Calcul des intéréts sur capitaux empruntés et de la rémunération

du capital propre

Pour calculer les intéréts sur capitaux empruntés et la rémunération
du capital propre, la structure du capital et la valeur des bateaux
étant déja précisées, il suffit de fixer les taux d'intér@&ts correspon-
dants; conformément aux régles déja 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 pe 119) :

- 4 % pour les intérdts sur capitaux empruntés;

- 5 % pour le capital propre.

Les résultats sont les suivants :

Tabe 60 ¢ Calcul des intéréts sur capitaux empruntés et de la rémunération
du capital propre (en 000 Lit)

00 80 08 S0 05 00 S0 0 95 26 S8 0 05 2D 4G SO 00 8% 65 06 o0 00 S0

code f 51 % f in:ﬁ:@ts f 34 % f filets et f total frémunération f
mren T mesews [ copitmux s SOTR i ewial peie) | peepee !
; e : : CE N

: : (4%) : : : :

Al % 10,200 ' 410,0 P 6.800 144500 } 21.300 ! 1.070,0 °}
A2 1 164100 :  640,0 : 10,700 : 174500 : 284200 : 1.410,0
A3 P 23,700 1 950,0 P 15,800 | 19,000 ° 34,800 ° 1.740,0
Aed  : 29,100 : 1,160,0 : 194400 : 22,000 : 414400 :  2,070,0
Bol  : 6,100 :  240,0 : 44100 : 84300 : 12,400 :  620,0
B2 ' 7,500 *  300,0 ' 5,000 } 9,700 } 147,000 740,0 °
Be3  : 134600 :  540,0 : 94100 : 11,700 : 20,800 : 1.040,0
Cal  : 144800 :  590,0 : 9,900 : 94500 : 19.400 :  970,0
Ce2 ° 20,900 *  840,0 } 13,900 ! 9,500 * 23,400 } 1,170,0
Ce3  : 254800 : 1,030,0 : 17200 : 94500 : 264700 : 1.340,0 s
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6.5 — Les comptes de gestion des bateaux types

En rassemblant maintenant tous les éiéments comptables calculés jusqu'a
présent et compte tenu du modéle 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 intérét particulier, 2
savoir "intéréts et bénéfices bruts", "revenu de 1l'entreprise" et " profit

ou perte d'exploitation " permet d'observer que :

- les intéréts et bénéfices bruts (poste 3.4) sont positifs pour toutes les

entreprises de péche, sauf pour les bateaux de péche de moindres dimensions

(BeI) en Frances

- I1 en va de méme du revenu de 1l'entreprise (poste 3+4+2), si 1l'on ajoute
aux bateaux de type BsI ceux de type Ce3, c'est-a—dire des bateaux &
chalut-boeuf de dimensions plus grandes,

- une perte d'exploitation (poste 5) n'est enregistrée que pour trois types
de bateaux : le deuxiéme et le troisiéme de 1'Adriaticue (Ce2, Ce3) et

le premier de la France (Bel)e

Ces résultats présentent un intérét considérable, surtout par rapport & ceux
obtenus pour 1970 (cfr. tableaux 30, 32 et 33)s En effet, on constate une
différence fondamentale :

-~ les bateaux types de la Toscane, dont les résultats économiques étaient,

dans 1'ensemble, négatifs, se trouvent maintenant dans la situation opposée.

~ les bateaux types de 1'Adriatique pratiquant la p&che au chalut-boeuf

faisaient apparaitre des résultats économiques trés positifs, alors que les

résultats des derniéres opérations les présentaient comme les moins
rentables pour 1973-75.



TAB. 61 : Schéma de compte d'exploitation des bateaux tvpes {en 000 Lit)
de du bateau type .

Postes comptables A.l A.2 A.3 A.4 B.1 B.2 B.3 c.1 c.2 c.3
1. RECETTE 28.280,0 [36.220,0 [41.660,0 | 50.260,0 [{11.760,0 | 18,250,0 | 26.460,0| 38.250,0{31.7C0,0 {34.270,0
2, CONSOMMATION INTERMEDIAIRE 8.570,0 |{10.830,0 |12.670,0 | 15.2C0,0 || 1.900,0| 2.230,0:| 2.930,0f 7.6C0,¢| 7.680,0 | S8.660,¢

2.1 carburant,lubrifiant,glace | 5.000,0 ! 6.350,0 | 7.380,0| 9.060,0 390,0 470,0 710,0} 3.460,0| 3.340,0 | 3.750,0
2.2 entretien et réparations 1.680,0 | 1.970,0 | 2.140,0 | 2.440,0 | 1.040,0( 1.080,0| 1.150,0f 2.180,0| 2.190,0 | 2.440.0
2.3 services généraux 1.890,0 | 2.150,0 | 3.750,0 | 3.700,0 470,0 680,0| 1.070,0ff 1.960,0| 1.900.0 | 2.140.0
3 = 1=2 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¢l rémunération travail 13.150,0 |16.630,0 |18.900,0 |22.560,0 f 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 |l 2.230,0 [ 2.630,0{ 4.340,0 4.430,0{ 5.760,0 | 6.720,0
3ed=3 -~ (3.1 + 32 + 3-3) ;
intérdts et hénsfices bruts] 2.890,0 | 3.450,0 | 3.090,0 | 4.040,0 570,0 120,0| 2.040,Cf 5.610,0| 1.520,0 970.0
Jodel intérdis sur capitaux 410,0 640,0 950,0 | 1.160,0 240,0 300,0 540,0 590,0 840,0 | 1.030,0
empruntés
3ede? %:4 " 3e4el revenu de 2.480,0 | 2.810,0 | 2.140,0 | 2.880,0 310,0 900,0 | 1.500,0% 5.020,0 680,0 |- 60,0
entreprise
4. REMUNERATIQN DU CAPITAL PROPRE | 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
5¢ = 3e4e2 ~ 4-= PROFIT OU PERTE 1
D'EXPLOITATION 1.41C.0 { 1.400,0 400,0 810,0 [-1.430,0 160,0 400,0f 4.050,0|- 490,0 |-1.400,0
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 {26.700,0
7o = 3e4¢2 HREVENU DE L'ENTRE- .

T PRISE/CAPITAL PROPRE 11,6% | 10,0% 6,2% 7,0% || -6,5% 6,1% 7,2% | 25,9% 2,9% | -0,2%
8. CAPITAL TOTAL 34.500,0 49.000,0 {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, 3.4 INTERETS ET BENEFICES . . M

BRUTS/CAPITAL TOTAL 8,45 | TV 4,6% 5,1% || - 1,9% 0,3% 3,5 | 14,65 3,1% 1,6%

- Lel -
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I1 est intéressant, maintenant, d'examiner tous les résultats, aussi bien
ceux relatifs & 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, prixe.

- nombre de sorties : il existe généralement un rapport positif entre celui-ci
et les dimensions; (dans les calculs relatifs & 1970 (cfr. tableaux 30, 32 et

33) comme dans les prévisions se rapportant & 1973-75, le nombre de sorties

s'accroit avec 1l'augmentation de la longueur), sauf dans le cas des bateaux
types de 1'Adriatique., Que 1l'on considére le rapport entre le revenu de
l'entreprise et le capital propre ou celui existant entre les intéréts et
bénéfices bruts et le capital total on fonction du nombre de sorties, il
apparait que le résultat économique négatif des bateaux types de 1l'Adriatique

peut &tre attribué, en partie du moins, & cette variable,

- dimensions des hateaux : elles semblent 8tre liées par un rapport négatif

au résultat économique : c'est un phénoméne que 1l'on peut constater pour tous

les bateaux types, & 1'exception des bateaux frangais.

- les prix ont certainement une influence trés importante sur la détermination
du résultat économique, comme il ressort de la comparaison entre les résultats
relatifs & 1970 et ceux de 1973-75; il suffit, pour s'en convaincre, de consta-
ter les répercussions de 1'augmentation des prix pour les bateaux types de la

Toscane et de la diminution des prix pour les bateaux types de 1'Adriatique.

Nous voyons donc qu'il est difficile d'interpréter avec clarté les résultats
économiques obtenus en tenant compte uniquement des travaux effectués
jusqu'ad présent; il semble, en effet, opportun d'examiner plus en détail
1'importance relative des variables qui interviennent dans le modéle. C'est

cette analyse qui fait l'cbjet du chapitre suivant.
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Te = APPLICATION DU MODELE

Teles

Te2e

- Objet du chapitre

Le présent chapitre a pour but d'étudier les variations du rendement
économique des bateaux de péche en fonction de différentes combinaisons

des variables explicatives,
En fait, les variables qu'il convient d'analyser sont au nombre de cing.

- le prix P,

- la longueur Mi

— le nombre de sorties Bi

- l'importance numérique de 1'équipage Ni

~ la distance de la zone de pé&che Di

De ce qui précéde et compte tenu des valeurs constatées dans la
situation actuelle il découle que, pour une m8me zone, la distance de la
zone de péche varie trés peuj de méme, le nombre des membres de 1'équi~

page ne change pas beaucoup.

Par contre, c'est pour la longueur du bateau et le nombre de sorties que

1'on enregistre les variations les plus grandes,

Pour pouvoir procéder aux opérations suivantes, il faut d'abord, pour
chaque zone, exprimer le modéle en explicitant uniquement les cing

variables indiquées ci-dessus,

- Adaptation du modéle

Comme indice du rendement économique il semble opportun de prendre le

rapport suivant

intéréts 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 & des évaluations qui n'obligent pas 3 prendre des hypothéses
plus ou moins restrictives en ce qui concerne 1l'apport de capital propre

de la part de l'armateur,

Pour la détermination des deux postes on dispose déja pour la quasi
totalité des éléments d'expressions analytiques - pour lesquelles le

calcul des valeurs recherchées & l'aide d'une ou de plusieurs des cing
variables indiquées au paragraphe 3.1 reste valable., Il reste & exprimer
de fagon 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 2e¢4ede)e

Te2ele Bvaluation du montant des primes d'assurance et des amortissements

I1 est facile en effet d'énoncer directement une régle permettant de
calculer le montant des primes d'assurance en fonction de la longueur en
appliquant la méthode déja 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 déja trouvées, étant donné que le pourcentage
des trois éléments qui interviennent dans la détermination du montant des
investissements (coque, moteur, équipements & l'exclusion des filets)

-

différe considérablement d'une zone a l'autre,

C'est pourquoi on a préféré adopter comme points de repére les valeurs
établies pour les bateaux types de 1973~75 et calculer des droites de
régression sur la base de ces données. Le nombre d'observations est
extrémement limité, ce qui peut faire hésiter quelque peu & adopter les
expressions ainsi obtenues pour évaluer des éléments de cofit dont nous
savons, par expérience, qu'ils ont une importance décisive dans la

détermination du rendement économique.

(1) En effet, la prime correspond & 3 % des 51 % de la valeur de la coque et

du moteur,
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I1 faut remarquer, toutefois, que les alignements apparaissent trés

clairement (cf graphique 62).

Te242+ Modéle 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 suivantes : (1)

R, = p, (-390,4730 + 15,4800M, + 2,5700B, + 1,1850D, + 2,5660N,) - 0,5000 BN,

consommation intermédiaire

carburant, lubrifiant, glace, caisses

C; +L, +G, +K, =~ 549,8881 + (1,6762 + 0,0311ni) B, M,

réparation et entretien

M'. = 83,9130M, + 338,5055

assurances

Ai = 53,3006 Mi - 510,1357

charges de commercialisation

C', = 0,059 R, - 2,1529 - 0,0364 B, M,

Valeur ajoutée = Recette ~ consommation intermédiaire

part de 1l'équipage

P, = 0,4250 (Ri - 615,1200 - 1,0400 B, ni)

charges sociales

0, = B; (6,2100 + 0,5000 Ni)

frais de nourriture

V, = 0,6000 B, N,

(1) Tous les résultats sont exprimés en milliers de lires
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GRLPBIQJI.. 62
ANALYSE DU MONTANT DES AMORTISSEMENTS PAR RAPPORT A LA LONGUEUR
(DORNEES 1973-75)

@ Tyrrhénienne

@ France
O Adriaticque (au chalut
boeuf)
A
10 o Coflt
(en 000,000 1it)
9 L

8 A T
y=542,967 x —5285,7138

7 L o ‘I = 5|6.6667'X "4466.6667

2

y=392,8571 x - 3607,1423

is 2o 2s longueur (m)
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transferts

I. = 0,0080 R.
1 1

amortissements

Xi = 54298571 mi - 528517138

Intéréts et bénéfices bruts = Valeur ajoutée — Pi-Oi--Vi—Ii—-Xi

IPL; =0,5080p, (- 390,4730 + 15,4800M, + 2,5700 B, + 1,1850D, + 2,5660 §,)-

- B, (6,2100 +1,9781,40,0311D,M, +1,3540N, ) ~680,0707H, + 6290,1873

Capital total

CT; = 4325,5000M; - 33499,7000.(1)

Te2e3e Modéle pour les bateaux types n de la France

En ce qui concerne le modéle relatif aux bateaux types de 1la France, il
faut remarquer que, dans toutes les expressions oit la valeur des bateaux
intervenait directement ou indirectement, la précaution a été prise de
multiplier tous les paramétres par le facteur de correction 0,6667. On
se rappellera (cfre § 4.2. de la premiére partie) que ce traitement
spécial des données relatives aux bateaux types de la France permet
d'attribuer & la p8che & la senne tournante du poisson bleu de petite
taille les cofits inhérents & 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+15,4800mi+ 2,5700B, + 1,1850D, + 2,5660Ni) - 0,8500B, N,

(1) Voir aussi tableau 54 page 114: il s'agit d'une équation élaborée pour
pour l'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,

réparation et entretien

M'. = 18,8356 M, + 769,2797

assurances

charges de commercialisation

c', = 0,0250 R,

Valeur ajoutée = Recette — consommation intermédiaire

part de 1'équipage

P. = 0,6000 (R, - C,=L.-I.~C'.)
1 i1 1 1 1

charges sociales

0, =B, (6,2100 + 0,5000 Ni)

frais de nourriture

V. = 0,5000 B, N,

transferts

I, = 0,600 Ri/'pz

amortissements

X, = 392,8571 M, - 3607,1423
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Intéréts et bénéfices bruts = Valeur ajoutée - Pi - Oi - Vi - Ii - Xi

IPL, = (0,3.900pz -0,2400)(-390,4730 + 15,4800M, + 2,5700B, + 1,1850Di+2,5660Ni)-

- B, [6,2100 + 0,0046D,M, + (1,3315 - 9-11,-2-0":9-) Ni] - 447,2282 M, + 3120,0081,
zZ

Capital total

CT, = 2883,8109 M, - 22334,2500. (1)

Te2e4e Modéle pour les bateaux types n de 1'Adriatique

I1 convient de rappeler encore une fois que les bateaux types pris en
considération pour 1'Adriatique sont uniquement, pour ces derniers calculs,
des bateaux équipés pour la p8che au chalut-boeuf (2).

Recette

R, =p, (-390,4730 + 15,4800 M, +2,5700 B, +1,1850 D, + 2,5660 ni)

i
Consommation intermédiaire

carburant, lubrifiant, glace, caisses

C; +L, +0G +K = 21823759 + (0,0779 + 0,0160 Di) B, M,

réparation et entretien

li = 129,5154 xi - 82,1142

assurance

A; = 53,3006 M, - 510,1357

charges de commercialisation’

c'

{ = 0,0400 R,

1) nn s'agit de 1'équation élaborée pour 1l'ensemble des bateaux types "Toscane" et
"France" (voir tableau 54 page 1.4), dont les coefficients, pour les raisons
déjad énoncées, ont été corrigés en les mltipliant 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 (Ri -C -1, -G -K - vi)

charges sociales

0, = B, (6,2100 + 0,5000 Ni)

frais de nourriture

v

; = 150500 B

i N5

transferts

I, = 7,0000 M, - 78,0000

amortissements

Intéréts et bénéfices bruts = Valeur ajoutée - Pi - Oi - Vi - Ii - Xi

IPL; = 0,4600 pz(~390,4730 + 15,4800 M, + 2,5700 B, +1,1850 D, + 2,5660 N, ) -
- Bi(6,2100+0,0390 M, +0,0080 D, M, +1,0250 Ni) - 706,4827 M, + 4046,2286

Capital total
CT, = 3563,0000 ¥, - 26059, 2000, (1)

(1) Voir tableau 54 page 114
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Te3e Application du modéle

Eu égard aux objectifs visés dans le présent rapport, seules trois des
cing variables fondamentales que comporte le modéle présentent, en fait,
un intérdt notable : le prix (Pz) en liaison avec la politique d'interven-

tion de la Communauté; la longueur du bateau (Mi) qui synthétise les dimen-

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 matiére de structures; le nombre de sorties par an (Bi) en

tant qu'expression synthéiique du mode de gestion du bateaue.

On a décidé de ne pas tenir compte des variations du rendement économique

provoquées par des différences dans la distance de la zone de péche (Di)

et dans le nombre des membres de 1'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 pé&che que le nombre des membres de

1'équipage varient peu & l'intérieur d'une méme zonee.

On a donc procédé & une premiére série de calculs en vue de déterminer le
rendement d'un bateau type dans chacune des zones dans les conditions

suivantes @
-~ grandeurs fixes Pz’Di’Ni

- grandeurs variables : Mi’Bi

Les valeurs prises pour les "trois variables fixes" sont celles attribuées
3 1l'échantillon des bateaux types établi pour 1973-75. Le champ de
variabilité fixé pour Bi et Mi correspond & celui qui a été constaté pour

le m@me échantillon de 24 bateaux types ne

Les résultats de ces calculs figurent ci-aprés aux tableaux 63, 64 et 65
et dans les graphiques 66, 67 et 68,
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Un résultat semble &tre commun & la plupart des combinaisons possibles ¢
pour un nombre égal de sorties, le rendement diminue lorsque la jauge
augmentes Ceci vaut pour tout le champ d'investigation de la Toscane et
de 1'Adriatique, tandis que pour la France, comme le montre clairement le

graphique 67, deux situatioms différentes se présentent :

- jusqu'd un certain nombre de sorties par an (110 environ), le rendement
s'accroit avec 1l'augmentation dela jauge;

~ & partir d'un nombre de sorties plus élevé le rendement diminues

C'est 1& le cas le plus général; le fait qu'il ne se présente que pour
les bateaux frangais ne doit pas, en effet, &tre attribué & des particu-
larités du modéle relatif & ces bateaux, mais uniquement au fait que ce cas

particulier rentrait dans le champ de variabilité considéré.

En effet, aprés fixation de Di et Ni, la forme générale des modéles

relatifs aux trois zones est, pour toutes les trois, du type suivant :

IPL a+bM +cB, -d4dM B

eM, - °
1

I1 reste toutefois établi que, pour un vaste ensemble de combinaisons de
différentes valeurs des variables "longueur" et '"nombre de sorties" et
des variables "importance numérique de 1l'équipage" et "distance de la zone

de p&che", le rendement économique des bateaux diminue avec l'augmentation

des dimensionse

Il est maintenant intéressant de se demander comment varient ces valeurs

de rendement en fonction des prix de vente,
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Tabe 63 ¢ Examen des variations du rendement économique des bateaux types n
de la Toscane pour différentes combinaisons longueur/sorties

(rendement économique mesuré par IFL , exprimé en %)
CcT

: H H $ H $ H H H H H
110 : 115 ‘ 120 : 125 ’ 130 135 140 145 : 150
H $ H H H H H H : H H
H tH H 4 H 4 H 4 : H :
: 15 : 83 : 9,9 : 11,5 : 13,1 : 14,7 : 16,3 : 17,9 : 19,5 : 21,1 ¢
16 7,3 8,7 10,0 ‘ 11,4 12,8 14,2 15,5 16,9 18,3
H 17 : 6,6 : 7,7 : 89 : 10,1 ¢ 11,3 : 12,5 ¢ 13,7 : 14,9 : 16,1 :
P18 P60 7,0 i 80 1 91 101 1,2 ] 122 P13,3 14,3
: 19 : 55 : 6,4 s T,3 ¢+ 82 : 9,2 : 10,1 : 1,0 s 11,9 : 12,9 :
o200 151 P59 p 67 0 TS5 ] 84 [ 92 ] 100 ! 108 } 11,7 ]
: 21 t 4,7 : 5,4 :+ 6,2 ¢+ 6,9 ¢+ T,7 :+ 84 : 9,1 : 9,9 : 10,6 :
o2 las Ps1 o576l o) Tl o84 ) 91 1 9T ]
: 23 s 4,1 ¢ 4,7 : 53 ¢ 59 : 66 ¢ 7,2 : 7,8 ¢ 8,4 : 9,0 :
Y 139 545 1 50 0 56 1 61 7 66 & T,2 . 7,7 i 83 ]
H 25 t 3,7 s 4,2 : 4,7 52 5,7 6,2 6,7 ¢ Ty2 ¢ Ts7T ¢

Hypothéses de calcul @

prix : P = 125 lit/Ke

distance : D= 45 miles

nombre équipage : N = 13 hommes
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Tabe. 64 : Examen des variations du rendement économique des bateaux types n

de 1la France pour différentes combinaisons longueur/sorties

. . . IPL L
(rendement économique mesuré par ——, exprimé en %)

CT

: * 90 * 100 ! 10 ¢ 120 ! 130 ¢ 140 % 150 °
; 14 t = 6,7 + =2,5 : 17T t 5.9 t 10,0 : 14.2 : 184 @
s o2 o1, 200 o560 9.2 P12.8 Fo16.4
: 16 : -4,1 ¢ -0,9 : 2.2 ¢ 544 3 8.6 ¢ 11.7 : 14.9 @
ooy o2 P —0w Y o244 P 5.3 7 8 %1009 P o13a7
: 18 : =25t 0.0 : 2.6 t 5.2 & Tl : 10,2 ot 12,7
P19 o109 Y 0w P 27 P 5.0 Y 7.3 0% 9.6 Pi2,0 F
: 20 : =-1l.4 007 ¢ 2.8 ¢+ 49 Tel 942 @ 1143 @

Hypothéses de calcul :

prix : = 95 lit/Xg

distance : = 16 miles

nombre équipage : N = 9 hommes
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Tabe 65 : Examen des variations du rendement économique des bateaux types n

de 1'Adriatique septentrionale pour différentes combinaisons

longueur/sorties

) . ) IPL .
(rendement économique mesuré par =——, exprimé en %)

CT

sorties

130 140 150 160 170 180 190 200

e oo ae ss oo

3.6
2.7
2.0
l.4
0.9
0.4
0.1
- 0.3

T.8
645
55
446
3.8
3.2
2.6
2.1

- 4.8
- 49
- 49
- 540
- 5.0
- 5.0
- 5.l
= 5.l

- 2.7
- 340
- 3.2
- 34
3¢5
3.7
3.8
3.9

1.5
0.8
0.3
- 0.2
- 0.6
- 0.9
- 1.2
1.5

57
4.6
367
3.0
244
1.8
1.3
0.9

9.9
8.4
Te2
642
5¢3
45
3¢9
363

- 1.l
- 1.5
- 1.8
- 2.1
- 243
- 2.5
- 2.7

e 2s 0e 00 00 e0 00 S0 st os e e e

-
O
SS 00 *0 S8 05 00 40 S0 S0 00 8 SR 3% 9 0 e e s
i

69 46 86 90 08 05 e 04 G0 S5 G0 S S B0 00 es S0 00
#0 0% 00 €0 ¢ 00 6 00 G2 03 o9 ee S¢ ST se se e o0
S8 20 €0 90 S0 50 00 00 6 % o2 62 09 9% ¢ s 8 o0
86 06 00 S0 % o0 00 Se o S o9 s S G0 e S0 0 e
S0 4 S0 82 60 S0 e0 40 % S es 4% 6 00 e s e e
66 08 S0 S8 06 48 S8 66 9 G 20 0% E 48 e e oe a0

08 0 40 00 ¢4 40 e 08 08 0 se e e

26 08 %6 SE S8 0 0 00 S0 04 o0 S0 G S e es s e

Hypothéses de calcul :

prix

P 75 lit/kg
D = 16 miles
nombre équipage : N

1]

distance

T hommes




A GRAPHIQUE 66 : RENDEMENT ECONOMIQUE DES BATFAUX TYPES DE LA TOSCANE EN FONCTION DE DIFFERENTES
1PL = COMBINAISONS SORTIES/AN ET LONGUEUR
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GRAPHIQUE 67

RENDEMENT ECONOMIQUE DES BATEAUX TYPES DE LA FRANCE EN FONCTION DE DIFFERENTES
COMBINAISONS SORTIES/AN ET LONGUEUR

hypothéses P = 95 1lit/Kg
D = 16 miles
N = 9 hommes

16 4=

{4 ot
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10

I B : 150

6 4=
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B8: 110
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GRAPHIQUE 68

RENDEMENT ECONOMIQUE DES BATEAUX TYPES DE L'ADRIATIQUE EN FONCTION DE
DIFFERENTES COMBINAISONS SORTIES/AN ET LONGUEUR

- 144

hypothéses P = 75 lit/Kg

D = 16 miles
N = 7 hommes
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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 méme type;
celle qui se référe au prix le plus élevé couvre un champ plus vaste et
1l'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 & un nombre moins élevé de sorties -
il peut arriver que, pour un prix plus élevé par rapport & 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 2
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, a égalité de toutes les autres conditions,
et ce & partir d'un nombre minimum de sorties qui, dans le cas présent,
peut &tre fixé & 100 sorties par an environ,

- la différence de rendement qu'entrainent les changements de prix entre des
bateaux dont les caractéristiques sont les mémes peut &tre exprimée de la
fagon suivante : lorsque le prix est de 85 Lit/kg il faut 150 sorties pour
obtenir des rendements comparables & ceux qu'obtiennent les bateaux types

francais en 120 sorties et pour un prix de 95 Lit/kg.

Pour les bateaux types de la Toscane et de 1'Adriatique, si 1l'on s'en tient
au champ d'investigation fixé pour les présentes opérations, 1l'augmentation
des prix entraine un reléevement substantiel de toutes les courbes de rendement,

dont la courbure est en outre modifiée.

Etant donné 1'intér@t que présente 1'examen des effets des variations de prix,

on a procédé & quelques autres calculs, afin d'en tirer d'utiles indications
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GRAPHIQUE 69 :

COMPARATSON DES COURBES DE RENDEMENT ECONOMIQUE DES BATFAUX TYPES FRANCAIS
DANS DEUX HYPOTHESES DE PRIX

p = prix (Lit/Xg)
B = nombre de sorties par an

A
o= p = 85 Lit/Ez
Y, %%l' — p = 95 Lit/ke
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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

frangais - on a préféré recourir a une méthode différente.
Un niveau seuil du rapport

IPL
CcT

a été fixé a priori et on a procédé & 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

ane

Les champs de variabilité étudiés sont pratiquement les m8mes gue ceux
examinés lors des précédentes opérations tout comme, pour chaque zone, le
"nombre des membres de 1l'équipage" et la "distance de la zone de péche" qui
restent définis par les valeurs retenues pour l'échantillonage des bateaux
types prévus pour 1973-75. Le rendement économique a été fixé & 10 %, qui
parait &tre un taux raisonnable, correspondant & 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 péche augmente avec
1'accroissement de la jauge (seule exception : les bateaux frangais
lorsque B = 100),

Cette remarque ne fait que confirmer ce qui a été établi précédemment au

sujet du rendement des 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
pécheurs de la Toscane qui péchent & la senne tournante et ceux de

1'Adriatique qui travaillent au chalut-boeuf est du méme ordre de grandeur,



Tab. 70 ¢ Prix de vente moyens nécessaires pour obtenir un rendement économique de 10 % dans les différentes zones

(prix en Lit)
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Au fur et & mesure que les sorties augmentent, les p&cheurs de 1'Adriatique
peuvent se contenter d'un prix toujours plus bas que celui que doivent
obtenir leurs collégues de la mer Tyrrhénienne; cette remarque concorde
également avec les constatations faites dans la premiére partie de ce
rapport au sujet de la productivité des différentes techniques de péche

et de la qualité des produits de la peche (cfre § 4e4. et § 4.5.).

sur la base des données obtenues il semblerait que les prix que doivent
obtenir les pécheurs frangais se situent a4 des niveaux nettement plus bas
que ceux que doivent obtenir leurs collégues italiens. Ce résultat peut
étonner; c'est pourquoi il faut souligner encore une fois la difficulté
qu'il y a & faire des comparaisons, surtout eu égard aux critéres adoptés
pour évaluer, en ce qui concerne les bateaux types frangais, les charges
imputées aux capitaux (réduites d'un tiers), ce qui montre que la situation

frangaise pourrait sembler injustement "primée".
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8. — SYNTHESE ET CONCLUSIONS

Au terme de ce travail, il convient, & notre avis, de revoir briévement
les différentes parties qui le composent et de comparer les résultats obtenus

aux objectifs que nous nous étions fixés & chaque étape.
Le premier probléme & 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 contrdler si

les méthodes prévues pour recueillir les informations, et qui consisteraient
surtout en interviews directes, donnaient des résultats satisfaisants. La
conclusion tirée de ce premix sondage a été positive et a permis de commencer
a 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'ad la condition qu'il soit possible
d'effectuer des contr8les sérieux. La présence de coopératives organisées et
fonctionnant bien peut certainement 8tre considérée comme 1'élément le plus
important qui permet de vérifier, dans le détail et en général, les informa-
tions recueillies; en deuxiéme 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 oli aucune de ces deux conditions n'était

remplie il n'a pas été possible d'obtenir des données utilisables,

Le deuxiéme probléme rencontré était celui de la mise au point d'un modéle
économique de gestion des bateaux. C'est probablement 14 le théme central de
1'étude, qui peut s'exprimer par la question suivante : exprimer de fagon
correcte les conditions de gestion des bateaux de péche, au moyen d'instru-
ments qui donnent des résultats opérationnels, ne f{it-ce que dans le domaine

qui intéresse le plus la Communauté ?

L'appréciation d'ensemble peut, & notre avis, &tre largement positive, m&me

si elle ne s'applique, pour le moment, qu'd la p&che du poisson bleu.

Si 1'on considére les principaux résultats obtenus jusqu'a 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

modéle que nous avons mis au point permet :
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- une exploration des résultats économiques possibles de la p&che, compte
tenu de modifications des cofits d'utilisation des facteurs de production

ainsi que des prix de vente, dans 1'hypothése ou la technique utilisée

ne subit pas de modifications essentielles

- 1l'examen des conditions dans lesquelles l'activité de la p&che peut &étre
économiquement rentable, eu égard & certaines caractéristiques fondamen~-
tales de construction des bateaux, au type de gestion de ces derniers et,

enfin, aux caractéristiques propres & la zone de p8che 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

optimale En effet, sil'on examine les courbes relatives au rapport IPL
en fonction de différentes combinaisons de sorties par an et cT
de longueur, aprés avoir déterminé le prix de vente, 1'importance numé-
rique de 1l'équipage et la distance de la zone de p8&che, on constate des
trajectoires monotones; les courbes sont toujours décroissantes (Toscane
et Adriatique) ou croissantes jusqu'a un certain nombre de sorties et

décroissantes ensuite,

I1 est & noter que cette conclusion est exacte, si les deux grandeurs
peuvent 8tre 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 8tre exprimé par des évaluations quantitatives précises,
les graphiques de rendement pourraient &tre complétés comme le montre, &

titre d'exemple, la figure représentée ci-dessous 3
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Rendement

IPL
CT
% J@ Yombre maximum de sorties/an

B = nombre de sorties/an

by (by7b7b,y)

>
longueur M, (m)

La courbe pointillée indique, & son intersection avec les courbes de
rendement, le nombre maximal de sorties qu'un bateau de dimensions données
peut effectuer par hypothése; la zone située a& gauche de la courbe poin-

tillée se référe & des combinaisons Bi/Mi impossibles.

S5i donc un cas de ce genre devait se produire, on pourrait définir une
position optimale qui, dans notre hypothése, 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, & égalité des autres

conditions, diminue avec 1l'augmentation des dimensions.

Cette constatation doit 8tre examinée & la lumiére des caractéristiques

de 1l'expression algébrique qui mesure le rendement économique, expression
qui, aprés détermination du prix, de l'importance numérique de 1'équipage
et de la distance de la zone de péche, est, pour toutes les zones du type

suivant :
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L'examen de cette expression permet de conclure que l'apport positif

"d'un métre en plus de longueur" et d'"une sortie en plus" (signe positif
des coefficients de Bi et de Mi) est contrebalancé par l'existence de
facteurs limitatifs (signe négatif du terme mixte Bi Mi)° En d'autres
termes, la structure du cofit de gestion est telle qu'il n'est pas possible

d'augmenter & 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, 1'élément le plus intéressant qui se soit dégagé de ces derniéres
opérations est, & notre avis, 1'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-

tione.

Outre qu'ils fournissent des indications quantitatives, dont 1'exactitude
dépend évidemment du bien-fondé des estimations relatives & tous les
facteurs de production, ces résultats permettent une autre série d'observa-

tionse.

I1 apparait, en effet, que, au moins pour les bateaux de la Toscane et de
1'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 lumiére de ce qui précéde, il faut également revoir les conclusions
présentées dans la premiére partie (cfre § 4.5.) qui désignait les bateaux
types de 1'Adriatique, pratiquant la p&che au chalut-boeuf, comme les plus
intéressants économiquement et qui signalait la situation économique parti-
culiére (négative) des bateaux types de la Toscane, Les derniers calculs
montrent, en effet, que ces conclusions ne s'avérent qu'a 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 Mi' il faudrait tenir compte de la valeur des
coefficients; nous avons délibérement présenté cette affirmation sous une

forme synthétique et incompléte, pour la clarté de 1'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 & des

conclusions opposéése

L'intérét 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 apparaft clairement que les courbes
relatives aux bateaux types frangais présentent une trajectoire tout a

fait différente des autres,

Puisque les équations qui décrivent les différents postes de cofits et de
recettes sont essentiellement les m8mes 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 régles signifient essentiellement que l'on pourrait utiliser, au cours
de l'année, le méme bateau pour plusieurs types de p&che, de sorte qu'une
partie des charges financiéres soit couverte par des activités autres que

la p&che du poisson bleu,

L'importance de cette hypothése, c'est-a-dire l'importance de ce type de
gestion, s'exprime immédiatement en termes numériques : de 1'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-a-dire dans le cas de
1'imputation d'un tiers des colits financiers & 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 exclusivemeﬁt a

la p&che du poisson bleu.

Par ailleurs, si les autres activités de p&che absorbent une part substan-
tielle du temps utile en provoquant une réduction du nombre de sorties pour
la p8che au poisson bleu (cf la courbe relative & 100 sorties pour les
bateaux types frangais), on arrive i une constatation trés importante : en

effet, il peut en résulter, pour les bateaux polyvalents, une inversion

compléte de la tendance dans le rapport entre les résultats économiques et
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les dimensions et les bateaux de plus grandes dimensions peuvent se

révéler plus avantageux.

Ce résultat présente un grand intérét parce que, outre qu'il justifie, en
partie du moins, les tendances actuelles & une augmentation de la jauge et
de la puissance, il justifie également la construction de bateaux & usage
multiples dont 1'efficacité, jusqu'ad présent, avait été uniquement pres-

sentie et qu'on peut démontrer aujourd'hui, au moins sur le plan théorique.

On ne peut affirmer queAle fait de construire des bateaux polyvalents
constitue la panacée contre les difficultés que connaft la p8che au

poisson bleu; il reste, en effet, un grand nombre de problémes a résoudre,

qui vont de la formation du personnel & 1l'exploitation des zones de p8che,

I1 reste toutefois prouvé que cette condition paraft garantir la rentabi-
1lité de la p8che au poisson bleu, méme dans 1'hypothése d'une baisse des

prixe

Un autre élément qui justifie la tendance actuelle & augmenter les dimen=-

siong des bateaux peut &tre le montant de la part de 1'équipage.

Les formules présentées aux paragraphes Te2¢2¢y TeZe3e €t Te2+¢4e pour le
calcul de la part de 1'équipage montrent que celle-ci est une fonction
linéaire croissante des dimensions (Mi), une fois fixées les valeurs des

autres variables (Pz' B, D., Ni).

On en déduit donc que, lorsque les dimensions augmentent, la part réservée

a4 l'équipage augmente également, les autres conditions étant égales.

Comaissant d'une part la difficulté qu'il y a & trouver des équipages et
d'autre part le comportement des capitaines et des maftres de p&che, qui
s'efforcent de réduire 1l'équipage, ce fait contribue & expliguer la
situation actuelle, c'est-ad-dire la tendance trés répandue & construire

de grandes unités,

Il se pose en outre un autre type de probléme, étroitement 1ié a des
choix politiques de plus grande portée, mais qui peut cependant trouver
sa place parmi ces modestes considérations; c'est le probléme 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 & la construction de
bateaux sardiniers de plus grandes dimensions que ceux considérés dans les
diverses combinaisons d'éléments externes et internes, vise & 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 1l'on suppose que les régles de calcul
des parts ne changent pas; on peut se demander par ailleurs si la création
de nouveaux rapports de rémunération capital/travail n'entrafnerait pas
automatiquement une compensation dans 1l'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,

I1 est bon, semble-t-il, de conclure ce rapport en faisant observer que
1'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@ét
certain; nous souhaitons en outre que des méthodes avancées soient appli-
quées a4 1'étude de ce type de péche et d'autres et nous souligons enfin
1'intérét particulier d'études spécifiquement consacrées a& l'analyse

d'activités polyvalentes,
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ANNEXE 1.1

e so o2

Notes sur le modéle de régression

(step wise regression).

1) Au début de l'analyse, on calcule pour chaque variable la moyenne et

1'écart carré moyen ¢

n
X, = l/n 2;:3 X5

M= -
~~
e
o)
'.I.
L
L]}
[
o
AV ]

si = 1/(n-1) (1 = 1.2,000,,)

On calcule ensuite la matrice de la covariance dont les termes sont

Sjj=/=1) g - %) (g =%) (i = 1e2ree)

et la matrice de corrélation dont les termes sont :

2) A chaque "étape" on indique les informations suivantes

numéro de 1'"étape"

variables introduites dans 1'équation de régression

coefficient de corrélation R,

N 2 variance résiduelle
on RM=sl -
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

o les degrés de liberté =q (q étant le nombre de
variables introduites
dans 1'équation de
régression)

e la somme des carrés des

] P

écarts = Z:n- (xid - id)z (xd étant la varia
i=1 ble dépendante et
xé sa valeur théo-

rique mesurée par
la régression)

+ la moyenne des carrés
des écarts

(x -X ) /q (var1ance de la

1 =1
régression)

pour les résidus

o les degrés de liberté =n-1-gqg
e« la somme des carrés des 2 (variance résiduelle)
écarts =z 1(x - xid)

o la moyenne des carrés 2
des écarts = (x - xid) [/ (n=-1-4q)

i=1

et enfin, la valeur F

. . variance de la régression
pour la régression 3 F =

variance résiduelle

- pour les variables introduites dans 1'équation de régression 3

e la valeur du terme connu
o la valeur des coefficients des variables considérées
¢ 1'erreur type d'estimation des coefficients

e la valeur F

- pour les variables qui n'ont pas encore été introduites dans

1t'équation de régression @

« la corrélation partielle entre chacune d'elles et la variable

dépendante (la formule reproduite se référe au cas de gq = 3)

r 1 -1 2) )

12,3 = (o =713 75
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4)
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« le niveau de tolérance : T, (1u directement dans le tableau des F,
mis en mémoire en fohction des degrés de
liberté)

e la valeur F

A chaque "étape'" on examine l'ensemble des variables qui n'ont pas encore
été introduites dans 1'équation de régression; on introduit dans 1'équation
de régression celle d'entre elles qui a la valeur F'i la plus élevée si Fi
est égal ou supérieur au niveau minimum fixé initialement et passe le test
de tolérance, c'est-d~dire si la valeur de la tolérance Ti est égale ou

supérieure au niveau de tolérance minimum fixé au début de l'analyse.

S'il n'y a pas au moins une variable indépendante parmi celles gqui n'ont
pas encore été introduites dans 1l'équation de régression ou Ti et Fi sont
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

"0 oo oo
- 80 o0

Formulation du modéle 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, %, les valeurs suivantes :

t = 1 senne tournante
t = 2 chalut-boeuf

1) Equation de la production

Qs ""(o"(1Miz+"(231z+"(3niz"’(4Niz

= 390,473
1,548
1,185
2,566

9\5\5\;\
& v - o
'] i

R = 85'8 .
R%= 73,6



2) "Cotrillade"

U. =au B. N.
iz tz iz iz

[
]

1.1 = 496 lires/homme/sortie
[

o]
[

1.0 = 834 lires/homme/sortie

1,3 = 605 lires/homme/sortie

243

3) Recette

Riz = Qizptz - Uiz
Py, =100 lires/kg

o
it

lop = 92 lires/kg

)
U

1.3 100 lires/kg

P2.3 = 90 lires/kg

4 CONSOMMATION

4.1) Carburant

C., =a =b B. D. M.

iz z z iz iz iz
a; =- 1.425,10623; bl
a, = 131,56448; v,
a, = 14613,36147; b

3
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0,02489
0,01023

0,01449



442) Lubrifiant

iz

iz

]

iz
0,248
0,109

0,098

-e

613,52689

358, 28839

-

4e4) Caisses

iz

"

gz + hz Biz

615,12021 ;

-9

52,10749

-e

iz

el = 0,63653

e, = 0,05476

= 11039
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Coque (S)
Moteur (0)
Filets (w)

Coque (8)
Moteur (0)
Filets (w)
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5) Entretien

5e1 Coque
Siz = SIz

5¢2 Moteur
0iz = 0z

53 Filet

W, = "Iz
12
z2 =1
r o A
lel,1e2  1e3,1e4,165 146,17 1.8,1.9
628 671 1.078 1,020
325 424 596 688
796 805 550 115
Z = 3
"3e1,3.2 343 3e4y3e5 369307
°on 400 438 460
613 600 775 783
563 1.100 1.300 1.600

z =2
7\ ~
20172020203 208,2¢5,246 247,248
351 310 387
320 385 196
37 n 552
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6) Assurance

iz mi

(-
L]
[V
S

4

<
H
|
e
[3]
]
\n
-
R

7) Frais de commercialisation

Ciz = % By, —Az Cy (Riz - Kiz)
/é? =_/1 pour i =1
Z Nopour if1
509 % ot =3,5%

2 = 215 %
4,0 %

(¢}
|

[¢)
[}

8) Vivres

V. = v, B. N.
iz tz iz iz

vyy = 592 lires/homme/sortie
vy, = 51 lires/homme/sortie
V)5 = 850 lires/homme/sortie

Vo3 =140 lires/homme/sortie

aiz
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9) Charges sociales (voir annexe 1.3)

10) Part de 1'équipage

P:’Lz z/f,’ tz [Riz - (Riz ciz +ﬁ 2z +ﬁ3z ¢ Giz +ﬁ4zKiz 'VSSZ viz)]

Toscane France Adriatique
Yll = 42,5 % }(12" 60,0 % }(13 = 60,0 %

/11 v ’/‘%1”/4’;1 7951 '."ﬂél‘ 0 ﬁiz=/y22/532_/42/~462= 1 /13#23/4’4%53 =1
52 720 Auw3fh13 = °

11) Imp8is
Iiz =/z' t21 (Riz - ciz) %Bz%zQiz + 9zt4zHPiz
_slpour z =1
/z TN
O pour z #1
t21= 0’8 %

ﬁ =/lp0'uI‘Z=2
82 \Opourz,é2

o= 600 lires/tonneau
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s1 pour z = 3

ﬁ%_\o pour 2#3
t,,= 210 1ires/HP

23

12) Amortissements

X:‘Lz=t3 (y4 Ysiz"'y‘j miz+y6 Ya,iz
ty=4,0%
y4 - 813 %
y5 =1492%
Yg =20:0%

13) Intéréts sur capitaux empruntés

|I.liz = t4 ( yl Ysiz + y2 Ymiz + y3 Yaiz)
't4 = 4,0 %

14) Rémunération du capital propre

II|2iz = t5 (\y.? iz ¥ 78 Ymiz + yaA Yaiz)

t5 = 5,0 % ou 10,0 %
Yo =Yg = 340 %
= 100,0 %
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ANNEXE 1.3

s 0 e
s 98 o

Calcul des charges sociales

On peut distinguer deux types de cotisations @

- les cotisations versées & la "Cassa Nazionale Previdenza Marinara'",
c'est-a~dire & un organisme central dont la compétence s'étend & tout

le territoire national,

- les cotisations versées aux "Casse Marittime Locali'',

Les premiéres 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 & appliquer,

La valeur imposable est calculée en atiribuant & chaque membre de 1'équi-
page un "salaire type", indiqué par le tableau en relation avec la gquali-
fication professionnelle de 1'intéressé; c'est sur la base de cette valeur
que sont calculées les cotisations pour les différentes qualifications;

enfin, un indice de cotisation jovrnalier est fourni.

I1 existe de nombreux tableaux, chacun concernant un type de p&che

déterminé et & 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-aprés,

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 trimestire,

Il est & signaler que dans nos calculs nous avons ajouté aux différentes
quotes—-parts la quote-part relative a 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

P&che en Méditerranée

Tableau des cotisations mensuelles et journalidres 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 & 1l'arbre, utilisés pour la péche en Méditerranée) & compter du ler janvier 1969,

s A charge du

H H marin H H A CHARGE DE L'ARMATEUR H TOTAL DES COTISATIONS H
H ¢ Rémuné- : - H : H H
: t rations ¢ = 3 . t IeVeSe ¢ TDC s+ DS :s ENAOLI ¢ TOTAL : H H :
H t prévues zcgzllzs: gg:llf’ s t : : s s Cotise ¢ Total § men- s journa-:
¢ Qualifications t par les 5 90%:(} M pl% tbases FAP tbasetcomp,.tbasescomp,:basescompetbases compes comple : généralssuelless lidres 3
: 1 taleaux 3<17V 7N t 15,75%s t 2% 12,30%: 20,15%:(d+ s(a+g 1 GeMe5% ¢ (n + 0)s (b +q) 1/30 r ¢
: : s : t : : : : : s : sf+h s+i+m) ¢ : t :
H s t : : : : : : t : s 4+ 1) : : : s :
H ] a LI I ] c td ¢ e ¢ f ¢+ g ¢th ¢ i ¢1 ¢ m ¢n ¢t o H p H q H r H 8 H
s H t : : H : : : H : : H H : : : H :
: . : H H s H H : : s : s H H : : : t s
: iz‘znmn;‘a;‘fgzn;; s s s 3 : 3 3 : 3 : H t t : H : : H
H ’ H H H H H H H H H H s H : H H H H ]
. p8che : 105,000 :3.045‘ - :108 :6.037: 10 ’2.100: 10 :2.415' 8 : 157 : 136:10.709: - : 10,845 : 13.890: 463 .
* Marin T 804000 12,3200 - ! 92 [4.600] 10 ]1.600; 10 ;1.840; 8 } 120 ;1207 8,160, - ] 8,280 ; 10.600; 353 X
H . : H t H : t s : s H H s : H : : t :
: Novice : 50,000 21.450: - : 56 82.875: 8 =1.000' 8 :1.1502 4 : T5 : 763 5.100‘ - s 5176 3 6.626: 221 :
s : : : : 3 3 H : s s H : H : ! H : :
, Mousse , 354000 1,015 - g M4 2,002 8, 700, 8, 805 4 , 52, 64, 3.569, -~ g 30633, 44648, 155 |

NeBe Conformément & 1'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 & compter du ler septembre 1967 du versement de la cotisation complémentaire & la "Gestione Marittimi" (voir
colonnes ¢ et colonmes dépendantes)s En vertu de la m@me disposition législative, la cotisation au "Fondo Adeguamento Pensioni
(actuel "Fondo pensioni dei lavoratori dipendenti") a subi les réductions suivantes 3

Pour la période du ler sepiembre 1967 au 31 décembre 1968 : réduction globale de 9 points de la quote-part, soit 3 points pour la
quote-part du marin et 6 points pour la quote-part & la charge de l'armateur.

A compter du ler janvier 1969 s réduction globale de 12 points de la quote-part, soit 4 points pour la quote-part a4 la charge du
marin e¥ 8 poinfs pour la quote-part & la charge de l'armateur,

=01 -



CAS3A MARITTIMA ADRIATICA En vigueur & partir du ler Juillet 1968
TRIESTE

TARTF DES COTISATIONS APPLICABLE POUR 1.' ASSURANCE DES EQUIPANES DES BATEAUX A MOTFUR SERVANT A LA PECHE COTIERE EN
MEDITERRANEE BT AU-DELA DES DETROITS
(Par tranche de 1,000 Lires de rémunération brute)
Piche cBtidre et méditerrandenne

Pche ausdel> des ditroits

Esbarcations ¥ motewr
ASSURANCES Puissance aax.de 40 CV & 1"arbre | Puissance sup. 3 3 TV 3 T'arbre (Suaz-Dardanellos-Gibraltar)

a salaire fixe | 2 la part a salaire fixe| 2 la part a salaire fixe| & lapart

1) Accidents prévus par 1a 14gislation cocecicivecccacsosentancnconcensencaces 3 26 31 36 6 <0

2) Organisaes d'assistance (7% sur 1a cotisation accidents) cevecerscrcennes 217 2,52 247 252 2,52 2.80

3) Assurance- saladie principale cecececiercescanicrnscacnsessencesssssecceee 70 90 70 110 85 120

4) Asmg-m::‘ll:dh cwplé-enta}ra {seulement pour Ves embarcations de plus - - — - 21 30 ":;
5) Assistance sux meabres de 1a feaille ecocnecercrsecancennsensoncnacanens 56 120 56 160 56 140 )
¢) Gens de mer temporalrement Inaptes  eescossssscsesersrscerssenrsssacenee 1,50 1.50 1,50 1,50 1.50 1.50

Surprimes pour risques particuliers :

1) dauvelages 6N MOP ceesesssceccscassassrsasascsssesccssessscssscsseccsoces 20 28 20 28 20 28
" i

LI 0T Sl o Aottt " 1 10 " 1 1

3) s“wndf‘"s 0B sRsess00s0000000000000000tresttstontsenseniecsssssssvess 37 37 37 37 49 49

4) Bases de pBche 3 1'6tranger wuceieceececscscscsecsnssesacscancecansececes - _ 20 2 20 20

tote : "Conplénent” {pour 185 nuvires cant 1'équipage pergoit un salaire conventionnel : 25 %o en plus de la cotisation au titre des accidents, pour majorations des pensions
) (pour les navires dont 1'équipage pergoit um salaire fixe : 11 %o en plus de la cotisation au titre des accidents, pour majoration des peasions

*Organisaes
d'assistance” : Istituto di Patrorato - Assist. Grandi lnvalidi lavoro ~ ENAOLI - Associazione Nazionale mutilati invalidi lavero

Lorsque los armateurs desandent 1'assurance facultative contre les risques d'hospitalisation pour les membres de la famille des gens ce mer mbarqués, suppléaent de 100 € de la cotisation
Mod. 17411 mar - 4720 - (29) - Smo.xs S.o.A. - Trinie - 10-1963 - C09676 "Assistance aux neabres de 1a famille".
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Annexe 2,1

e oo o3
e o0 e

Formulation du modéle de gestion pour 1973-75

Introduction

L'indice de zone, 2z, prend les valeurs suivantes :

1 Toscane

N
]

z = 2 France

]
]

3 Adriatique

L'indice de technique, t, les valeurs suivantes ¢

1 senne tournante
2 chalut—boeuf

ot
"

]

1) Equation de la production (en tonnes)

Q. =a(o+v(lmiz+/21aiz+,/ D. +4 N

12 3 iz 4 iz

4 o = - 390,473 Q = quantité p&chée

4 1= 15,480 Mi = longueur

d 2= 2,570 B, = sorties/an

A3= 1,185 D, = distance zone de pdche
{4 = 2,566 N, = équipage

NeBe Les C( ne changent pas avec les zonese
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2) "Cotrillade" (en 000 Lit)

U. =u__ B, N,
iz tz Tiz iz
11 = 0,500 Lit/homme/sortie
"1.2 = 0,850 Lit/homme/sortie
a3 =0

3) Recette (en 000 Lit)

R. =Q. 1 - U,

12 12 Z 12
P =125 Lit/kg
P, = 95 Lit/kg
Py = 15 Lit/kg

4 CONSOMMATION

4.1) Carburant (en 000 Lit)

C._ =a +b B. D._M

12 Z Z2 12 12 12

a) = - 1.425,10623; b, = 0,02489
a, = 131,56448; b, =0,01023
a3 = 10613,36147; b3 = 0,01449

4.2) Lubrifiant (en 000 Lit)

iz z 12

0,248

0
L

(2]
"

0,109

[¢]
[}

0,098
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4+3) Glace (en 000 Lit)

. =d +e B, M,

12 2 2 12 12

dl = 613y52689; el = 0163653
d2 = eme—— ; 32 I e

4, =358,28839; e, = 0,05476

444) Caisses (en 000 Lit)

K. =g +h B. M.

12 zZ 2 12 12

gl = 615,12021 ; hi = 1,03966
g, = 52,1049 ; b, = 0,02311

5) Entretien et réparation (en 000 Lit)

M! =J + K M.
iz z z i
J, = 338,5055 K, = 83,9130
J2 = 76912797 KZ = 1818356
3, =-82,1142 K, = 129,5154
6) Assurance (en 000 Lit)
Aiz=t%H ( 1 Yeig ¥ 92 miz ¥ 93 Ya.iz)

+
L}

0,03

0,510

e
H
]

y3=0

PN

n

P 3

it

i

coque
moteur

équipements
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7) Frais de commercialisation (en 000 Lit)

C' = ¢' R, =~ ¢k
P pA 2 1

12z 2 12 Z

/,1 pour z = 1

/yza\Opourz;él

¢, = 0,059 of =3,5%
c, = 0,025
cy = 0,040
8) Vivres
V. =v N
iz tz "iz iz
vy, = 0,600 Lit/homme/sortie
vy, = 0,500 Lit/homme/sortie
V)3 = 0,1050 Lit/homme/sortie

9) Charges sociales (en 000 Lit)

0, =B, (6,2100 + 0,500 Ni)
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10) Part de 1'équipage (en 000 Lit)

- - L L]
Pin =Ytz [ Rz (/12Kiz 2z ciz+/3z Liz"/uciz*ﬂszviz,é’szliz*ﬁ*zzc{z‘)]
Toscane France Adriatique

Yu= 0,425 ¥ 127 0,600 2(13-. 0,600
Aunt o o/ e Ay a7 !
o 31'/411’f/€51j‘/‘g61’ n=9% A 12”‘./42’/%2‘ 0 635773 ©

11) Imp8ts (en 000 Lit)

Iiz =/Jz * t2z Riz %82 1;2zQiz "'/J9z tZz HPiz

/j;=/1pourz=l

Mo pour z 1

= 0'008

4 -1 pour z = 2
/82 \Opourz;(2

t,, = 0,600 Lit/tonne
% =/1 pour z = 3
9z \O pour 2z ;4 3

tyy = 0,210 HP
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12) Amortissements (en 000 Lit)

xiz = t3z ( {4 Ysiz + y5 Ymiz * g Yaiz)
. ,_,/Z=1’3->t3z=1_

ELT P ty, = 0,66

y4 = 0,083

ys =0,143

Vg = 0,200

13) Intér8ts sur capitaux empruntés (en 000 Lit)

T Y Y. )

liz = t3§,t4 ( Y1 Ygip ¥ 92 Ypigt* Y3 taiz

14) Rémunération du capital propre (en 000 Lit)

3
[}

t}z'ts (y7 Y, * Y8 Ypig * Iq Yaiz)

ot
L}

0,050

0,0340

1,000



Informations internes sur L’AGRICULTURE

Date Langues
No 1 Le boisement des terres marginales juin 1964 F(}
D(")

Ne 2 Répercussions a court terme d'un alignement du prix des céréales dans la juillet 1964 F(1)
CEE en ce qui concerne l'évolution de la production de viande de porc, DIU
d'ceufs et de viande de volaille

N° 3 Le marché de poissons frais en république fédérale d'Allemagne et aux mars 1965 F(1)
Pays-Bas et les facteurs qui interviennent dans la formation du prix du D()
hareng frais

N° 4 Organisation de la production et de la commercialisation du poulet de chair mai 1965 F(M
dans les pays de la CEE D(")

N° 5 Problémes de la stabilisation du marché du beurre a I'aide de mesures de juillet 1965 F
I'Etat dans les pays de la CEE D

N° 6 Méthode d'échantillonnage appliquée en vue de |'établissement de la sto- aoit 1965 F()
tistique belge de la main-d'ceuvre agricole D(2)

N° 7 Comparaison entre les «trends» actuels de production et de consommation juin 1966 F(1)
et ceux prévus dans |'étude des perspectives «1970» D
1. Produits laitiers 2. Viande bovine 3. Céréales

N° 8 Mesures et problémes relatifs & la suppression du morcellement de la novembre 1965 F() -
propriété rurale dans les Etats membres de la CEE I

N° 9 La limitation de |'offre des produits agricoles au moyen des mesures admi- janvier 1966 F
nistratives D

N°10 Le marché des produits d'ceufs dans la CEE avril 1966 F(1)

D(M)

N°11  Incidence du développement de |'intégration verticale et horizontale sur les avril 1966 F(h
structures de production agricole — Contributions monographiques D

N°12 Problémes méthodologiques posés par |'établissement de comparaisons en aoit 1966 F(1)
matiére de productivité et de revenu entre exploitations agricoles dans les D
pays membres de la CEE

N°13 Les conditions de productivité et la situation des revenus d'exploitations aoiit 1966 F
agricoles familiales dans les Etats membres de le CEE D

N°14 Situation et tendances des marchés mondiaux des principaux produits agri- aoit 1966 F
coles — ¢bovins — viande bovine» D

N°15 Situation et tendances des marchés mondiaux des principaux produits agri- février 1967 F
coles — asucre» DM

N° 16 Détermination des erreurs lors des recensements du betail au moyen de mars 1967 F()
sondages D)

(1) Epuisé.

(2) La version allemande est parue sous le n°® 4/1963 de la série ¢Informations statistiquess de 1'Office statistique des Communoutés

européennes.

(3) La version allemande est parue sous le n® 2/1966 de la série «Informations statistiquess de |'Office statistique des Communautés
européennes.



Ne 17

No18

N°19

N° 20

No 21

Ne 22

Ne 23

N° 24

Ne 25

Ne 26

Ne 27

Ne 28

Ne 29

N° 30

No 31

Ne 32

N° 33

Ne 34

Ne 35

N° 36

Les abattoirs dans la CEE
I. Analyse de la situation

Les abattoirs dans la CEE

Il. Contribution & I'analyse des principales conditions de fonctionnement

Situation et tendances des marchés mondiaux-des principaux produits agri-
coles — «produits laitiers»

Les tendances d'évolution des structures des exploitations agricoles
~ Causes et motifs d'abandon et de restructuration

Acces a |'exploitation agricole
L 'agrumiculture dans les pays du bassin méditerranéen
— Production, commerce, débouchés

La production de produits animaux dans des entreprises a grande capacité

de la CEE - Partie |

Situation et tendances des marchés mondiaux des principaux produits
agricoles — «céréales»

Possibilités d'un service de nouvelles de marchés pour les produits horti-
coles non-comestibles dans la CEE

Données ohjectives concernant la composition des carcasses de porcs en
vue de |'élaboration de coefficients de valeur

Régime fiscal des exploitations agricoles et imposition de |'exploitant
agricole dans les pays de la CEE

Les établissements de stockage de céréales dans la CEE
— Partie |

Les établissements de stockage de céréales dans la CEE
~ Partie 1l

Incidence du rapport des prix de I'huile de graines et de |'huile d'olive sur
la consommation de ces huiles

Points de départ pour une politique agricole internationale
Volume et degré de |'emploi dans la péche maritime

Concepts et méthodes de comparaison du revenu de la population agricole
avec celui d'autres groupes de professions comparables

Structure et évolution de |'industrie de transformation du lait dans la CEE

Possibilités d'introduire un systéme de gradation pour le blé et |'orge pro-

duits dans la CEE

L'utilisation du sucre dans |'alimentation des animaux
— Aspects physiologiques, technologiques et éconoriques

(*) Epuisé.

Date

Langues

juin 1967

octobre 1967

octobre 1967

décembre 1967

décembre 1967

décembre 1967

février 1968

mars 1968

avril 1968

mai 1968

juin 1968

septembre 1968

septembre 1968

septembre 1968

octobre 1968

octobre 1968

octobre 1968

novembre 1968

décembre 1968

décembre 1968

oM o O

Lw By |



Ne 37

N° 38

Ne 39

N° 40

Ne 41

N° 42

Ne 43

N° 44

No 45

Ne 46

Ne 47

Ne 48

Ne 49

Ne 50

Ne 51

N° 52

N° 53

Ne 54

Ne 55

La production de produits animaux dans des entreprises a grande capacité

de la CEE — Partie Il

Exomen des possibilités de simplification et d'accélération de certaines
opérations administratives de remembrement

Evolution régionale de la population active agricole
— | : Synthése

Evolution régionale de la population active agricole
— 11 : R.F. d'Allemagne

Evolution régionale de la population active agricole
— 11l : Bénélux

Evolution régionale de la population active agricole
— |V : France

Evolution régionale de la population active agricole
— V: Italie

Evolution de la productivité de |'agriculture dans la CEE

Situation socio-économique et prospectives de développement d'une région
agricole déshéritée et a déficiences structurelles — Etude méthodologique
de trois localités siciliennes de montagne

La consommation du vin et les facteurs qui la déterminent

~ RF d'Allemagne

La formation de prix du hareng frais
dans la Communauté économique européenne

Prévisions agricoles
| Méthodes, techniques et modéles

L'industrie de conservation et de transformation de fruits et Iégumes dans

lo CEE

Le lin textile dans la CEE

Conditions de commercialisation et de formation des prix des vins de
consommation courante au niveau de la premiére vente
— Synthése, R.F. d'Allemagne, G.D. de Luxembourg

Conditions de commercialisation et de formation des prix des vins de
consommation courante au niveau de la premiére vente — France, ltalie

Incidences économiques de certains types d'investissements structurels en
agriculture — Remembrement, irrigation

Les équipements pour la commercialisation des fruits et légumes frais
dans la CEE
— Synthese, Belgique et G.D. de Luxembourg, Pays-Bas, France

Les équipements pour la commercialisation des fruits et légumes frais
dans la CEE
— RF d'Allemagne, ltalie

(4) Cette étude n'est pas disponible en langue allemande.

Dof_e Langues
février 1969 F
D
mars 1969 F
D
mars 1969 F
D
mars 1969 F
D
avril 1969 F
D
mai 1969 F
mai 1969 F
D
juin 1969 F
D en prép.
F
juin 1969 (%)
juin 1969 F
D
aoit 1969 F
D
septembre 1969  F
D
octobre 1969 F
D
novembre 1969 F
D
décembre 1969 F en prép.
D
décembre 1969 F
D en prép.
décembre 1969 F
D en prép.
janvier 1970 F
janvier 1970 F



N° 56

No 57

Ne 58

N° 59

Ne 60

N° 61

N° 62

N° 63

Ne 64

N° 65

N° 66

Ne 67

N° 68

N° 69

Ne 70

Ne 71

Ne 72

Ne 73

N° 74

N°75

Agriculture et politique agricole de quelques pays de |'Europe occidentale
l. Autriche

Agriculture et politique agricole de quelques pays de |'Europe occidentale
Il. Danemark

Agriculture et politique agricole de quelques pays de |'Europe occidentale
1. Norvege

Constatation des cours des vins de table a la produchon
|. France et RF d'Allemagne

Orientation de la production communavutaire de viande bovine
Evolution et prévisions de la population active agricole
Enseignements & tirer en agriculture d'expérience des «Revolving funds»

Prévisions agricoles
ll. Possibilités d'utilisations de certains modéles, méthodes et techniques
dans la Communauté

Agriculture et politique agricole de quelques pays de |'Europe occidentale

IV. Suéde

Les besoins en cadres dans les activités agricoles
et connexes a l'agriculture

Agriculture et politique agricole de quelques pays de I'Europe occ'dentaie
V. Royaume-Uni

Agriculture et politique agricole de quelques pays de |'Europe occidentale
VI. Suisse

Formes de coopération dans le secteur de la peche
I. Synthése, R.F..d'Allemagne, Italie

Formes de coopération dans le secteur de la péche
Il. France, Belgique, Pays-Bas

Comparaison entre le soutien accordé a |'agriculture aux Etats-Unis et

-dans la Communauté

Agriculture et politique agricole de quelques pays de |'Europe occidentale

VH. Portugal

Possibilités et conditions de développement des systémes de production
agricole extensifs dans la CEE

Agriculture et politique agricole de quelques pays de I'Europe occidentale
VIll. Irlande

Recherche sur les additifs pouvant etre utilisés comme révélateurs pour la
matiére grasse butyrique

Constatation des cours des vins de table
Il. ltalie, G.D. de Luxembourg

(1) Etude adressée uniqguement sur demande.

Date Langues

mars 1970 F
D
avril 1970 F
D
avril 1970 F
D
mai 1970 F
D en prép.
juin 1970 F
D en prép.

septembre 1970  F

D en prép.
octobre 1970 F

D
octobre 1970 F .

D

novembre 1970 F
décembre 1970 F
décembre 1970 F
décembre 1970 F en prép.
D
décembre 1970 F

D en prep.

décembre 1970 F

D en prép.
janvier 1971 F

D en prép.
tévrier 1971 F

D
avril 1971 F

. D

mai 1971 F en prép.

D en prép.
mai 1971 - F(

D en prép. (1)
mai 1971 F

D en prép.



Ne 76

Ne 77

N° 78

N° 79

Enquéte auprés des consommateurs sur les qualités de riz consommées
dans la Communauté

Surfaces agricoles pouvant etre mobilisées pour une réforme de structure

Problémes des huileries d'olive
Contribution a |'étude de leur rationalisation

Gestion économique des bateaux pour la péche a la sardine — Recherche

des conditions optimales
~ ltalie, Cote Méditerranéenne francaise
|. Synthése

Date Langues
juin 1971 F
D en prép.
I
aout 1971 F
D en prép.
octobre 1971 F
| en prép.
décembre 1971 F
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