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Introduction

Disposer de données économiques fiables sur 'activite des flottes de péche constitue une
nécessite pour 'ameénagement des péchenies (FAO. 1993) comme pour la recherche
scientifique. Cependant. 1"accés a 1'information est souvent un probléme en ce domaine. Dans
la plupart des cas, les statistiques accessibles publiquement se limitent aux débarquements, et
leur qualité varie fortement selon les canaux de commercialisation utilises.

C’est pourquot la collecte de données écononmuques additionnelles concernant 1'activité des
navires de péche est de plus en plus considérée comme nér:essa?re (CE. 2001). Deux méthodes
peuvent &tre utilisées a cet effet - le traitement statistique de bases de données préexistantes
{généralement de nature comptable) et la réalisation d enquétes de terrain ad hoc. Chacune
présenie des avantages et des mconvémients et. pour des raisons pratiques, i1l peut tre
nécessaire de recourir a la fois a I'une et & autre (Anon.. 2001 ; Sabatella et Franquesa,
2003 : Anon 2003). Mais le traitement statistique de bases de données comptables et les
enquétes de terrain menees aupres des pécheurs ne produisent pas nécessawrement des
résultats homogénes. ce qui pose le probléme de la compatibilité de ces deux approches.

Pour étudier cette question. les deux méthodes ont été appliquéss a un méme ensemble de
navires sur une méme période’. L objectif poursuivi était d élaborer une méthodologie
harmomisée qui soif applicable aux données provenant des deux types de sources et qui
maxinuse la fiabilite, la pertinence écononuque et 1" homogenéite des résultats obtenus.

Aprés une bréve présentation de la population-meére, la représentativité des échantillons
procurés par les deux sources est examinée. Un sous-échantillon commun est ensuite utilisé
pour comparer les indicateurs économiques procurés par chaque méthode. La conclusion
synthétise les résultats obtenus et suggere certaines mesures d hanmonisation.

! Afin de garantir Ia confidentialité des domnées individuelles, les deux sources de données ont fait I'objet de
traitement séparés.



1. Cas d’étude et échantillons

1.1. Population-mére

L’ etude repose sur le cas de la flotte de péche professionnelle immatriculée en Bretagne, avec
comme periode de reférence l'annee 2001, Le tablean ci-dessous rappelle quelques

caracteristiques de la péche professionnelle en Bretagne, prenuére région halieutique
francaise.

Tableau 1 : Péche professionnelle en Bretagne et en France, année 2001

[A] Bretagne  [B] France [A]/[B]

Nombre de bateaux™® 1641 3 686 29%
Nombre de pécheurs** 5983 23543 33%
Puissance motrice de la flotte (Fw) 359653 015021 39%
Valeur débarquée, péche fraiche (10° euros) 346 909 38 %
Valeur débarquée, thon tropical congelé*** [10Ii Euros) 106 106 100 %

* Navires actifs au 31.12.2001, bors conchyliculture-petite péche. ** Emplois de marns embarques dans les péches
martimes frangaises en 2001, *** débarquements réalisés principalement 4 1" étranger. Source : Ministére de
I'agriculture et de 1a péche (Anon , 2002)

La flotte de péche bretonne est fortement diversifiee, en termes de taille des navires comme

de métiers pratiqués’. Basé sur une typologie élaborée par I'Ifremer. le graphique ci-dessous
donne une vue synthétique de cette diversité :

Graphique 1. La flotte de péche bretonne en 2001 :
nomhbre de navires par classe de longueur et par flotrille
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En 2001, le nombre de navires de péche professionnelle en activité s €levait a 1609. Plus d'un
mullier de ces navires avatent une longueur mnfénienre a 12 meétres, alors que 105 navires

! Un métier se définit comme une combinaison espéce-zone-engin. Une flotiille est un ensemble de navires
pratiquant des meétiers, ou des combinaisons de métiers similaires
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dépassaient 24 métres. En termes de métiers. ['essentiel de la flotte était composé des trois
groupes suivants - 373 chalutiers (exclusifs ou mixtes), 416 navires utilisant d autres pres
d’engins trainants (essentiellement des dragues) et 372 navires pratiquant exclusivement les
arts dormants. On comptait en outre un groupe de 48 senneurs.

Les chalutiers se rencontrent dans toutes les classes de longueur au-dessus de 7 meétres, avec
un pic chez les 16-24 metres (213 umteés en 2001). En revanche, les navires appartenant aux
deux autres groupes principaux ont le plus souvent une longueur mférieure a 12 metres. Le
groupe des senneurs se décompose en deux sous-groupes bien différenciés : 20 bolincheurs
travaillant en Atlantique-nord et ayvant le plus souvent une longueur comprise entre 12 et 16
métres, et 28 thoniers senneurs tropicaux dépassant tous 40 métres.

1.2. Sources d’information

Une premuére source d mnformation eéconomique concemant la flotte de péche bretonne est la
base de donnees de 1'Observatoire economuque regional des péches. Crée en 1992 par la
Fedération bretonne de la coopeération maritime. cet observatoire fonctionne awjourd i en
partenanat avec le Centre de droit et d’écononue de la mer (CEDEM, Universite de Bretagne
Occidentale) et le Comité régional des péches maritimes et des élevages marins. Il collecte les
données annuelles de 12 groupements comptables (couvrant 781 navires en 2001) et les
données de débarquement mensuelles (limitées aux ventes en criées) de trois organisations de
producteurs (couvrant 1140 bateaux en 2001). L’ observatoire publie une émde annuelle sur la
situation économique de la péche artisanale bretonne (Observatoire économique régional des
péches, 2003) et réalise des etudes spécifiques pour les professionnels de la péche et la
recherche acadenuque.

Une seconde source d’information est 'enquete réalisée chaque annee, depws 2000, par
I'Ifremer auprés dun échantillon de patrons et d’armateurs a 1échelle nationale. Cette
enquéte constitue la base de la composante économique du Systéme d information halisutique
(5IH) développé par I'Ifremer (Berthou et al.. 2003). Elle repose sur une analyse exhaustive
des calendriers d activité des navires. qui permet de stratifier la flotte de péche francaise en
une série de flottilles. au sein desquelles un tirage aléatoire est effectué pour constituer chaque
année 1 échantillon de "enquéte. Pour les besoins de la présente étude. un échantillon régional
a eté constitué a partir de I'échantillon national en extravant de celui-c1 les navires
mmmatriculés en Bretagne.

1.3. Représentativité des échantillons

La premidre question a examuner est celle de la représentativité des échantillons issus des
deux sources (ci-aprés dénommeés « échantillon comptable » et « échantillon-enquéte »). Cette
question est envisagee ici sous deux angles: la classe de longueur et le meétier principal.
Utilisant ces critéres, les deux grapliques ci-dessous comparent la structure de la flotte de
péche bretonne (population-meére) a celle des deux échantillons.
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Graphique 2. Structure comparée de la population-mére
et des échantillons par classe de longueur
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Graphique 3. Structure comparée de la population-mére
et des échantillons par flottille
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L échantillon-enquéte donne de la population-meére une image plus fidéle que I'échantillon
comptable, en termes de classe de longueur comme de métier principal. Dans les deux
échantillons, les navires les plus grands et les plus petits sont sous-représentés. mais la
distorsion est plus forte avec 1'échantillon comptable, qui ne comporte gqu'un nombre
négligeable de navires de moins de 7 métres ou de plus de 24 métres. Symétriquement. la
classe 16-24 métres est fortement sur-représentée au sein de cet échantillon Les distorsions
en termes de metiers recoupent en partie les distorsions en termes de classe de longueur, ces
deux caractéres n’étant pas indépendants 1'un de "autre (cf. graphique 1). En ce domaine, le
resultat le plus net est la sur-représentation des chalutiers dans 1échantillon comptable, qui
mdmt mécaniquement une sous-représentation des autres flottilles. La composition par

flottilles de I'échantillon-enquéte est plus proche de celle de la population-mere.
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L explication des distorsions entre la structure de chaque échantillon et celle de la population-
mere reside dans la fagon dont ces echantillons ont été constitués. Dans le cas de la base de
donnees de 1'Observatoire, aucun crnitere de représentativité n’est intervenu dans cette
opération. L. échantillon est simplement le produit de 1"adhésion des propriétaires de navires
aux groupements comptables travaillant avec 1'Observatowe. La situation est differente dans
le cas de I'échantillon de I'enquéte Ifremer, qui a éte congu specialement pour cet usage avec,
comme 1l se doit, un souci de représentativite (Van Iseghem et al.. 2004). Dans ce cas, la
stratégie d échantillonnage repose sur un taux-cible de 15% par groupe de navires (défini en
termes de longueur et de metier)., avec des possibilités de .mr—échantﬂlon.n.ahe pour les
groupes a faible effectif Cependant, des difficultes pratiques s opposent parfois a la
réalisation des taux d échantillonnage prévus. En effet. 1l n'est pas toujours possible de
trouver en nombre suffisant des patrons ou armateurs qui soient disponibles et volontaires
pour repondre a 'enquéete. Pour des raisons diverses, cette condition est plus difficile a
satisfaire dans les classes de longueur extrémes que dans les tailles intermediaires.

Cette contramnte, combinée au colt de la réalisation d une enquete de terrain a large echelle,
limite la taille de 1" échantillon-enquéte. A 1'échelle de la Bretagne, 1" effectif de cet echantillon
est de 258 navires pour 'année 2001, alors qu’il attemnt 545 navires pour 1 echantillon
comptable. En conséquence. le taux d échantillonnage effectif par groupe de navires est, dans
la majorité des cas, plus élevé avec 1'échantillon comptable qu’avec 1"échantillon-enquéte
(graphique 4). Les exceptions les plus marquantes se trouvent chez les bateaux de moins de 7
metres, ou la couverture réalisée par 1 échantillon-enquéte est sensiblement plus forte que
celle quu est obtenue avec 1" échantillon comptable.

Graphique 4. Taux d’échantillonnage comparés par groupe de navires
(classe de longueur + métier)
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2. Comparaison des résultats économigques obtenus a I’aide des deux méthodes

Dans cette section. les données écononuques procurees par la base de données comptables et
I'enquéte de terrain sont comparées. L'analyse se concentre sur le chiffre d affaires, les
charges d’exploitation (hors amortissement) et 'excédent brut d explomtation (EBE). Afin
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d'éliminer tout biais d échantillonnage. un sous-échantillon commun. constitué par
I'intersection des deux échantillons de base. a été constitué. Cet ensemble de navires
comporte 127 umtés. Sa composition par classe de longueur et par flottille est presenteée ha.us
le tableau ci-dessous.

Tableau 2 : composition de I'échantillon commun
<7m  7-12m 12-16m 16-24m =24m Total

Senneurs 0 0 3 0 0 3
Chalutiers 0 10 10 i3 3 56
Autres arts trainants 1 21 4 1 0 27
Arts dormants 2 28 10 1 0 41
Total 3 59 27 35 3 127

Etant donné le faible nombre de navires dans les deux classes de longueur extrémes, seul le
groupe des navires de 7 a 24 métres sera considéré dans 1"analyse comparative ci-dessous. Ce
groupe comporte 121 navires. ce qu correspond a un taux d échantillonnage de 9.5% de la
population correspondante (1276 bateaux), représentant elle-méme 80% de 1'effectif total de
la flotte de péche bretonne en 2001.

Tous les résultats économiques présentés dans cefte section sont dérivés de 1 échantillon
commun. L analyse est condwte dans un premuer temps a 1'échelle de 'ensemble de
I'échantillon, puis par classe de longueur. En demier lien, sont présentés des tests de
sensibilité des indicateurs de résultats a la méthode de mesure retenue.

2.1. Comparaison glohale

A Téchelle de I'ensemble de I"'échantillon commun (7-24 métres), le graphique ci-dessous
compare les résultats de chaque méthode en matiére de valeur movenne du chiffre d affaires.
des charges d’exploitation et d= 'EBE.

Graphique 5. Comparaison des donnees economigues : vue globale des valeurs movennes par
bateau (échantillon commun, écarts exprimés en % du CA comptable)
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Cette comparaison fait apparaitre une bonne correspondance entre les deux methodes pour ce
qui est du chiffre d’affaires moyen - selon les réponses a 'enquéte de terrain. le miveau de
celui-ci est plus élevé que selon les données comptables, mais 1'écart est trés restreint. I1 est
plus mmportant pour les charges d exploitation et. par suite. pour ' EBE.

Afin d’analyser I'écart en matiére de charges d’explotation. le graphique smivant compare la
décomposition des charges selon 'une et I'autre méthode. L'essentiel de 1'écart est di a trois
postes : entretien-réparations du navire, charges salariales et charges diverses nettes. En
termes relatifs, 1"écart le plus important concerne les charges diverses nettes, mais ces charges
sont faibles (pas plus de 2% du total des charges d exploitation). Symétriquement, 1'écart
relatif concernant les charges salanales est faible, mais les charges concerndes sont trés
importantes (environ 40% du total en moyenne). En temmes absolus. le principal facteur
d’écart concerne les charges d entretien et de réparation du navire : ce poste représente 57%
de I"écart total entre les deux sources.

Graphigue 6. Structure comparée des charges d’exploitation moyennes
(hors amortissement) selon les deux sources de données
(échantillon commun ; unité : euro)
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2.2. Comparaison par classe de longueur

Le graphique ci-dessous présente, par classe de longueur, les écarts entre les deux sources
d'information concernant les wvaleurs movennes du chaffre d affaires. des charges
d’explotation et de 'EBE. Afin de décrire ces écarts dans une échelle commune significative,
le graphique les exprime en pourcentage du chiffre d affaires comptable de la classe de
longueur considéree.
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Graphique 7. Ecarts entre les estimations movennes du chiffre d’affaires, des charges

d’exploitation et de I'EBE, selon la classe de longueur des navires
(enguéte de terrain — base de données comptables, en %0 du CA comptable)
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Le graphique fait apparaitre une opposition entre les navires de plus de 12 métres et ceux de
moins de 12 métres. Chez ces dermiers. 'enquéte de terrain donne des valeurs movennes
supérieures a la base de données comptables., pour le chiffre d’affaires conmme pour les
charges d exploitation. En conséquence, 1'écart moyen concernant 1’EBE est peu éleve chez
les bateaux de moins de 12 meétres (1% du CA comptable environ). Il est plus mmportant chez
les bateaux de plus de 12 meétres. En outre, chez ces navires, 1'écart constaté pour I'EBE est
essentiellement imputable aux charges d'exploitation. les deux sources domnant des
estunations moyennes irés proches 1'une de 1"autre pour le CA.

Le graphique ci-dessous présente les écarts relatifs aux charges d exploitation par classe de
longueur et par type de charge.

Graphique 8. Ecart entre les estimations moyennes de charges d’exploitation,
selon la classe de longueur du navire
(enquéte — base de données comptables, en % du CA comptable)
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Comme 1l ressort de ce graphique. trois types de charges peuvent étre distingues :

1. les charges salanales. qui sont significativement plus importantes selon 1'enquéte de
terrain que selon la base de données comptables chez les bateaux de moins de 12
metres, et inversement chez les navires de plus de 12 métres ;

2. les charges d’entretien-réparation du navire et les charges diverses nettes. qui sont plus
faibles selon 1"enquéte de terrain que selon la base de données comptables dans toutes
les classes de longueur ;

3. Les autres types de charges. pour lesquels les écarts entre les deux sources sont faibles
et n’ont pas toujours le méme signe.

2.3, Analyse des écarts
Les deux sous-sections précédentes ont pernus de deégager les résultats survants

1. La correspondance entre enquéte de terrain et données comptables est généralement bonne
pour le chiffre d’affaires. excepté chez les bateaux de moins de 12 métres. ol 1’ enquéte de
terrain produit des estimations genéralement plus élevées que la base de données
comptables.

2. Pour toutes les classes de longueur. la correspondance entre les deux sources est
geénéralement bomme pour les catégories de charges suivantes : frais de débarquement,
carburant et lubrifiant. glace, vivres, appats, engins de péche, primes d assurance.

3. Pour toutes les classes de longueur. les estimations produites par 1'enquéte en matiére de
charges diverses nettes et d entretien-réparations du navire sont plus faibles que celles de
la base de données comptables.

4 En ce qui conceme les charges salaniales, les estimations 1ssues de 'enquéte de terrain sont
plus fortes que celles de la base de données comptables pour les bateaux de moins de 12
meétres, et inversement pour les bateaux de plus de 12 métres.

En matiére de chiffre d affaires, 1'écart entre les deux sources quui a été constaté chez les
bateaux de moins de 12 métres doit étre rapproché des modes de commercialisation des
débarquements. Ces modes de commercialisation sont souvent plus mformels dans le cas des
petites umités, d'on 1l résulte que les donnees comptables donnent parfois une image
approximative et incompléte des ventes réalisées par ces navires.

En ce qui concerne les charges diverses nettes et les charges d entretien-réparation du navire,
I'écart que 'on constate dans toutes les classes de longueur provient de deux causes La
premiére est la difficulté d’obtemir par voie d’enquéte une information précise et compléte sur
ces postes, qui sont par nature diversifies et ont souvent un profil temporel wregulier. Il est
done probable que les enquétes de terrain sous-estiment la réalité concemnant ces postes. Mais
il existe une seconde cause décart, concernant plus spécialement le poste « entretien-
réeparation du navire ». Un examen détaillé des éléments regroupés sous ce nom dans la base
de données comptables permet de constater que certains d entre eux doivent étre consideérés
plutdt comme des opérations d investissement que comme des charges d exploitation. Cette
caractéristique refléte un certain flou dans les conventions en matiére de classification des
charges dans le secteur de la péche]_ Il en résulte vraisemblablement une surestimation des
charges d’entretien-réparation du navire dans la base de données comptables.

! Sur ce point, 1a situation est plus claire dans le sectenr agricole o existe un systéme normalisé qui, 4 ce jour,
n’a pas d’éguivalent dans le sectenr halieutique.
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Les ecarts symetriques constatés en matiére de charges salanales reflétent des problémes
mstiutionnels. Il convient ici d’examiner séparément le cas des petites unités et celui des plus
grandes unités.

Pour les bateaux de longueur inféneure a 12 métres, 'enquéte de terram débouche
generalement sur des estimations de charges salanales plus hautes que les données
comptables. La rémunération de 1'équipage étant en principe calculée selon le systeme du
salaire a la part. une partie de cet écart résulte mécaniquement de celui qui a été constaté pour
ces bateaux en matiére de chiffre d affaires (vois ci-dessus). Mais, paradoxalement, une cause
majeure d hetérogéneité entre les deux sources de données réside dans le fait que le systéeme
du salawre a la part n'est pas dapplication generale pour les petites umtes (plus
particuliérement pour celles qui ont moins de 9 métres). Dans la version francaise du salaire &
la part’. le patron-propriétaire d un bateau de péche artisanale est normalement rémunéré a
travers deux canaux. qui sont la part-équipage (en tant que patron) et la part-armement” (en
tant que propretaire). Cependant, lorsqu'une seule personne est embarquee, comme c'est
souvent le cas sur les plus petites unités, le systdéme du salaire a la part n'est pas toujours
apphque. Dans ce cas, la rémunération du patron-propriétaire passe exclusivement par le
canal de 'EBE. ce qu crée un biais par rapport aux bateaux ot le salaire a la part est
apphque. Facteur d’hetérogenéite dans la mamere dont la base de donnees comptables
détermine I'EBE des navires, ce biais est corrigé dans les estimations issues de enquéte de
terrain, auxquelles une part-salanale virtuelle est apphquee lorsque le systéme du salaire a la
part n’est pas pratique. Il résulte de cette correction une estimation en movenne plus forte des
couts de main d oeuvre sur les petites unites.

Pour les navires de plus de 12 metres, 1l a eté signalé que la base comptable fourmit des
charges salariales en moyennes plus elevees que 1'enquéte de terramn. Dans ce cas, 1 ongine de
I"écart ne réside pas dans le systdéme du salaire a la part. En effet. celui-ci est appliqué sur tous
les bateaux de 1'échantillon’, et la part-équipage est déterminée a partir de ventes nettes et de
charges communes dont les niveaux moyens different peu d'une source a l'autre. L examen
des éléments enregistrés sous 1'énquette « charges salanmales » dans la base de données
comptables permet de constater que ['écart avec lenquéte de terramn provient ici
essentiellement de primes. qui sont comprises dans les charges salanales par la premuére
source mais pas par la seconde. Ces primes sont de deux types | pnmes-équipage et primes-
armement. 51 la premiére catégorie peut & bon droit étre considérée comme un élément du
salatre, 1'inclusion de primes-armement dans les charges salanales semble plus discutable. De
ce fait, on peut considérer que la bonne estimation des charges salariales, dans le cas des
navires de 12-24 métres, se trouve a I'mténieur de la fourchette definie par les deux sources.

2.4. Tests de sensihilité

L’analyse des écarts mdique que les méethodes de comptabilisation des charges peuvent
influencer de facon significative I'image des performances économiques des navires de péche.
Afin de quantifier cet effet, quatre scenarios ont £t¢ construats et appliques a 1'échantillon

COIMITING ©

* Lz scénario 0 décrit simplement la situation actuelle.

! A a différence, par exemple, de la pratique britannique, qui exclut toujours le patron de Ia part-équipage.

* Nette de charges d’armement.

¥ Tous les bateanx de 1'échantillon comptable, et donc tous ceux de 1'échantillon commmn, appartiennent au
secteur dit « artisanal » de la péche.
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® Le scénario 1 repose sur les hypothéses et conventions suivantes © les données comptables
sont valides en ce qui conceme les charges diverses nettes (tous navires). alors que les
données 1ssues de Uenquéte de terrain sont valides pour les charges salarales des navires
de moins de 9 meétres ; les prumes-équipage sont mcluses |dau:s les charges salarales, mais
pas les primes-armement.

® Les sceénarios 2A et 2B modifient le scénario 1 en reprenant, respectivement, les donnees
de I'enquéte de terrain et les données comptables en matiére d entretien-réparation du
navire.

Les conséquences de ces scénarios en matiére d EBE movyen sont présentées sur le graphique
ci-dessous. Le passage du scénano 0 au scénario 1, puis au scenano 2A ou 2B se traduit par
une dinunution progressive de 1" écart entre les estimations de performance économique 1ssues
des deux sources d information'. Cuelle que soit la source considérée, le niveau absolu de
performance est plus eleve dans le scénario 2A que dans le scénano ?B. Les conventions
retenues pour l'entretien et les réparations du navire rendent en effet les charges
d’exploitation plus faibles dans le scénario 2A que dans le 2B. Pour les raisons exposées plus
haut, la realité se situe vraisemblablement quelque part entre ces deux scénarios.

Graphigue 9. Ratio EBE / chiffre d’affaires : impact des scénarios comportant différentes
hypothéses et conventions de comptabilisation des charges d’exploitation

30% O Donnees H

comptables
255 B Enquete |

Scen. 0 Scen. 1 Scen. 2A Scen. 2B

Conclusion

Dans cette étude. deux méthodes de collecte et de traitement de I’ information économique sur
lactivité des navires de peche ont été considérces : l'utilisation de données comptables
préexistantes et 'enquéte de terrain ad hoc. A cet effet. deux échantillons de la flotte de péche
bretonne ont été rapprochés, et un sous-échantillon commun a €té construt afin de pouvor
comparer sans biais d échantillonnage les conséquences des deux méthodes. Les principaux
résultats de 1" étude peuvent étre résumes ainsi

1. L’ échantillon-enquéte donne une image de la population-mére plus fidéle que 1" échantillon
comptable.

! Représenté sur le graphique i 1'échelle de I'ensemble de ’échantillon, ce phénoméne est également constaté 4
I'échelle de chagque classe de longuenr, a 'exception de la classe 9-12 métres. Cette exception est due a I'écart
concernant la valenr des débarquements i affecte cette classe av semn de I'échantillon.
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2. Cet avantage de 'enquéte est contrebalance, dans le cas étudié. par une taille d’échantillon
plus faible.

3. Sur I'échantillon commun, la comrespondance statistique des deux méthodes est bonne en
matiére de chiffre d affaires, a I'exception des petites unités pour lesquelles 1l est probable
que les données comptables sous-estiment la réalité moyenne.

4 La comrespondance statistique des deux methodes est également bonne pourl plusieurs
catégories de charges d exploitation - frais de débarquement, carburant et lubnfiant. glaces,
appats. vivres, engins de péche et primes d assurances.

3. En revanche, des écarts substantiels ont été relevés pour les charges salariales. les charges
d’entretien-réparations du navire, charges diverses nettes.

6. Pour ces trois catégones, analyse des écarts a pemus de dégager des explications qui, an
vu des tests de sensibilité. rendent compte de 1'essentiel des différences entre les EBE
movens 1ssus des deux méthodes.

Les résultats des tests de sensibilité suggérent également certaines recommandations en vue

d harmoniser les méthodes. La liste de ces recommandations inclut

1. La fixation de régles homogénes pour la prise en compte du revenu du patron-proprigtaire,
que le systéme du salaire a la part soit appliqué ou non (probléme des petites unités
embarquant une seule personne).

2. Un traitement homogeéne des primes, qui devrait sans doute différencier les primes-
equipage des primes-armement (les prenuéres tant a inclure dans les charges salanales. a
la différence des secondes).

3. La fixation de régles communes permettant de distinguer clairement les dépenses devant
étre incluses dans les charges d exploitation au titre de 'entretien et des réparations du
navires, de celles qu n'ont pas a y figurer car elles constituent des opérations
d’investissement.

4. Le recours. autant que possible, aux estimations issues de données comptables pour les
charges diverses, qui sont par nature difficiles a appréhender a travers une enquéte de
terraimn.

Cette liste ne saurait étre considérée comme compléte. Pour des raisons pratiques, 1l n'a pas
ete possible, dans le cadre de l'étude, d'examiner les problémes poses par les charges
d’amortissement et les charges financiéres. En ce qui concerne 1'amortissement du capatal
fixe, dautres études ont montré que 1'écart entre les conventions comptables et la réalité
economique pouvait étre immportant (Alban et al., 2001). les premiéres étant influencées par
des considérations fiscales qui ne sont pas nécessairement en harmonie avec la durée de vie
economique réelle des immobilisations. Une complication supplémentaire vient du fait que,
dans le systéme frangais de régulation de 'accés a la ressource, la valeur marchande dun
navire mcorpore la valeur imphicite des droits de péche qui lui sont attachés et sont. de facto.
vendus en méme temps que lui (Guyader et al.. 2003).
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