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E.V-25	 PORT DE DÉBARQUEMENT

Le port où le passager termine son voyage.

Le transbordement d’un navire à un autre est considéré comme débarquement avant rembarquement. Les croisiéristes en 
excursion sont exclus.

E.V-26	 MARCHANDISES TRANSPORTÉES PAR MER

Toutes marchandises transportées par un navire marchand.

Cette définition englobe tous les emballages et l’équipement tel que conteneurs, caisses mobiles, palettes ou véhicules 
routiers. Sont inclus le courrier, les marchandises transportées dans ou sur des wagons, des camions, des remorques, des 
semi-remorques ou des barges. Sont par contre exclus les véhicules terrestres avec conducteur, les véhicules commerciaux 
et les remorques rentrant à vide, les réservoirs et les provisions de bord, le poisson transporté dans des bateaux de pêche et 
des navires-usines, les marchandises transportées de différents bassins ou docks à l’intérieur du même port.

E.V-27	 POIDS BRUT-BRUT DES MARCHANDISES

Poids total des marchandises transportées, y compris des emballages et tare de l’unité de transport (par exemple 
conteneurs, caisses mobiles et palettes contenant les marchandises ainsi que des véhicules routiers pour le 
transport de marchandises, des wagons ou des barges transportés par le navire).

E.V-28	 TONNAGE BRUT DES MARCHANDISES

Poids total des marchandises et des emballages à l’exclusion de la tare des unités de transport (par exemple 
conteneurs, caisses mobiles et palettes contenant les marchandises ainsi que des véhicules routiers pour le 
transport de marchandises, des wagons ou des barges transportés par le navire).

E.V-29	 TARE

Poids d’une unité de transport (par exemple, conteneur, caisse mobile ou palette contenant les marchandises 
ainsi que des véhicules routiers pour le transport de marchandises, des wagons ou des barges transportés par la 
mer) avant que du fret n’y soit chargé.

E.V-30	 TYPES DE FRET

Le fret peut être classé en fonction du navire même et/ou d’après l’équipement de manutention requis au port 
ou sur le navire. Les principales catégories sont les suivantes:

•	 vrac liquide,
•	 vrac sec,
•	 conteneurs,
•	 roll-on/roll-off (unités autopropulsées),
•	 roll-on/roll-off (unités non-autopropulsées),
•	 autre fret général.

E.V-31	 LO-LO (MANUTENTION VERTICALE)

Chargement/déchargement par des grues à bord du 
navire ou par des grues à terre.
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E.V-32	 FRET EN CONTENEUR

Conteneurs avec ou sans cargaison, chargés sur le navire qui les transporte par mer ou déchargés de celui-ci.

E.V-33	 RO-RO (ROLL-ON/ROLL-OFF)

Chargement/déchargement par roulage par les portes/
rampes du navire avec un moyen de transport sur 
roues.

Le chargement/déchargement d’animaux sur pied est 
inclus.

E.V-34	 CARGAISON ROULANTE

Il s’agit de marchandises, en conteneurs ou non, sur des unités ro-ro, et des unités ro-ro qui sont roulées du et sur 
le navire qui les transporte par mer.

E.V-35	 MARCHANDISES DANGEREUSES

Les catégories sont celles définies dans le chapitre VII de la Convention internationale pour la sauvegarde de la 
vie humaine en mer (SOLAS, 1974) révisées et spécifiées dans le code IMDG (Code maritime international pour le 
transport de marchandises dangereuses).

E.V-36	 TRANSBORDEMENT DE NAVIRE À NAVIRE

Le déchargement de fret d’un navire de marchandises et son chargement sur un autre navire de marchandises 
même si le fret peut subir un temps de séjour à terre avant de poursuivre le voyage.

Le transbordement vers d’autres modes de transport est exclu. Sont inclus les transbordements entre navires de haute mer 
et entre des porte-conteneurs de haute mer et un petit navire collecteur.

E.V-37	 SERVICES DE REDISTRIBUTION

Cabotage de conteneurs entre un grand port d’éclatement et un autre port dans le but de consolider ou de 
redistribuer le fret en provenance ou à destination d’un service en haute mer dans le port d’éclatement.

E.V-38	 MARCHANDISES CHARGÉES

Marchandises placées sur un navire marchand pour être transportées par mer.

Le transbordement d’un navire vers un autre est considéré comme du chargement après déchargement. Les 
marchandises chargées comprennent les marchandises nationales, les marchandises transbordées (marchandises 
nationales ou étrangères arrivant au port par la mer) et des marchandises en transit terrestre (marchandises étrangères 
arrivant au port par la route, par le rail, par voie aérienne ou par voie navigable intérieure).

E.V-39	 MARCHANDISES DÉCHARGÉES

Marchandises enlevées d’un navire marchand.

Le transbordement d’un navire vers un autre est considéré comme du déchargement avant rechargement. Les 
marchandises déchargées comprennent les marchandises nationales, les marchandises transbordées (marchandises 
nationales ou étrangères quittant un port par la mer) et les marchandises en transit terrestre (marchandises étrangères 
quittant un port par la route, le rail, la voie aérienne ou par voie navigable).
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E.V-40	 RELATION DE TRANSPORT DE MARCHANDISES PAR MER

Combinaison du port de chargement et du port de déchargement des marchandises transportées par mer, quel 
que soit l’itinéraire suivi.

Il s’agit de ports maritimes (sauf en ce qui concerne les transports en zone fluvio-maritime pour lesquels il peut s’agir aussi 
de ports de navigation intérieure), auxquels est attribué un codage conforme à un système international de classification 
tel que la désignation UN-LOCODE (système de codage des ports et autres lieux).

Ces ports peuvent être groupés en fonction de leur position géographique au moyen de systèmes internationaux tels que 
la NUTS (Nomenclature des unités territoriales statistiques) d’Eurostat.

E.V-41	 PORT DE CHARGEMENT

Port où les marchandises expédiées ont été chargées sur le navire dont elles seront déchargées au port déclarant.

Le transbordement d’un navire à un autre est considéré comme du chargement après déchargement.

E.V-42	 PORT DE DÉCHARGEMENT

Port où les marchandises seront déchargées du navire sur lequel elles ont été chargées au port déclarant.

Le transbordement d’un navire vers un autre est considéré comme du déchargement avant rechargement.

E.VI	 ACCIDENTS

E.VI-01	 ACCIDENT MARITIME

Un événement, ou une suite d’événements, lié directement à l’exploitation d’un navire et ayant entraîné:
1.		la mort d’une personne ou des blessures graves;

2.		la disparition d’une personne par-dessus bord;

3.		la perte, la perte présumée ou l’abandon d’un bâtiment de mer;

4.		des dommages matériels subis par un bâtiment de mer;

5.		l’échouement ou l’avarie d’un bâtiment de mer ou sa mise en cause dans un abordage;

6.		des dommages matériels à l’infrastructure maritime extérieure au navire susceptibles de compromettre 
gravement la sécurité du navire ou d’un autre navire ou d’une personne;

7.		des dommages graves à l’environnement, ou la possibilité de dommages graves à l’environnement, résultant 
des dommages subis par un bâtiment de mer.

Tout accident se produisant durant l’exploitation normale du navire, y compris lorsqu’il se trouve au port ou à 
l’ancre, est couvert.

Sont exclus les actes terroristes, les autres actes criminels et les actes de guerre. Les suicides sont exclus par 
définition étant donné qu’il s’agit d’actes délibérés. Les maladies non liées à l’exploitation du navire sont exclues.

Dans le secteur maritime, les événements énumérés aux points 1 à 7 sont également appelés «accidents de mer». Dans 
ce contexte, on entend par «accident» les dommages causés aux navires et aux infrastructures, ainsi que les dommages 
corporels ou mortels.

E.VI-02	 ACCIDENT CORPOREL

Tout accident impliquant au moins un bâtiment de mer en déplacement et dans lequel au moins une personne 
est tuée ou blessée.

On considère qu’un navire est en déplacement lorsque le dernier lien avec la rive ou le mouillage est largué. Le navire cesse 
d’être en déplacement une fois que le premier lien avec la rive ou le mouillage est établi.
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E.VI-03	 ACCIDENT MORTEL

Tout accident corporel entraînant la mort d’une personne.

E.VI-04	 ACCIDENT NON MORTEL

Tout accident corporel autre qu’un accident mortel.

E.VI-05	 PERSONNE TUÉE

Toute personne tuée sur le coup ou décédant dans les 30 jours à la suite d’un accident corporel.

En ce qui concerne les pays qui n’appliquent pas le seuil de 30 jours, des coefficients de conversion sont définis pour 
permettre des comparaisons sur la base de la définition fondée sur 30 jours.

E.VI-06	 PERSONNE PERDUE EN MER

Une personne portée disparue en mer, dont on présume qu’elle est passée par-dessus bord.

E.VI-07	 PERSONNE BLESSÉE

Toute personne qui n’a pas été tuée dans un accident corporel, mais qui a subi une blessure.

E.VI-08	 BLESSURE GRAVE

Blessure subie par une personne et entraînant une incapacité de plus de 72 heures survenant dans un délai de 
sept jours après l’accident.

E.VI-09	 PERSONNE GRIÈVEMENT BLESSÉE

Toute personne qui n’a pas été tuée dans un accident corporel, mais qui a été grièvement blessée.

E.VI-10	 PERSONNE LÉGÈREMENT BLESSÉE

Toute personne qui n’a pas été grièvement blessée dans un accident corporel.

E.VI-11	 ACCIDENT DE MER TRÈS GRAVE

Accident entraînant la perte totale d’un bâtiment de mer, la perte de vies humaines ou de graves dommages à 
l’environnement.

E.VI-12	 ACCIDENT DE MER GRAVE

Un accident qui n’appartient pas à la catégorie des accidents très graves et qui implique un incendie, une 
explosion, un échouement, un contact, des dommages dus au gros temps, des dommages causés par les glaces, 
des dommages à la coque ou des soupçons de dommages à la coque, etc., provoquant:
•	 des dommages de structure rendant le bâtiment de mer non navigable, comme la pénétration d’eau par la 

coque, l’immobilisation des principaux moteurs, des dommages importants aux emménagements, etc.; ou

•	 une pollution (quelle qu’en soit l’ampleur); et/ou

•	 une panne imposant le remorquage ou une aide à terre.
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E.VI-13	 INCIDENT DE MER

Événement, ou suite d’événements, autre qu’un accident de mer, causé par un bâtiment de mer en mouvement 
en mer ou lié à l’exploitation de celui-ci qui compromet ou, si l’on ne prend pas de mesures correctives, risque 
de compromettre la sécurité du navire, de ses occupants ou de toute autre personne ou de porter atteinte à 
l’environnement.

E.VI-14	 CAUSES D’UN ACCIDENT MARITIME

Actions, omissions, événements, conditions existantes ou préexistantes ou une combinaison de ces facteurs, qui 
ont été à l’origine de l’accident ou de l’incident de mer.

E.VI-15	 CATÉGORIE DE PERSONNE DANS LES STATISTIQUES SUR LES ACCIDENTS OU 
INCIDENTS DE MER

•	 Passagers

•	 Membres d’équipage

•	 Autres personnes qui ne sont ni des passagers, ni des membres d’équipage
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F. Transport aérien

F.I	 INFRASTRUCTURE

F.I-01	 AÉROPORT

Terrain ou plan d’eau (bâtiments, installations et matériels y compris) destiné à être utilisé intégralement ou en 
partie pour l’arrivée, le départ et le roulage des avions et ouvert aux opérations de transport aérien commercial.

La plupart des aéroports sont désignés par un code OACI de 4 lettres dont la liste figure dans le document OACI 7910. 
Presque tous sont également désignés par des codes attribués par l’IATA. Les codes d’aéroport de l’OACI peuvent changer 
mais ne sont pas réutilisés, tandis que ceux de l’IATA peuvent changer et peuvent être réutilisés.

F.I-02	 AÉROPORT INTERNATIONAL

Tout aéroport, désigné par les autorités compétentes sur le territoire desquelles il est implanté comme aéroport 
d’entrée et de départ de trafic aérien international, où les formalités de douanes, d’immigration, de santé 
publique, de quarantaine et autres procédures similaires sont effectuées, que ces installations soient disponibles à 
plein temps ou à temps partiel.

F.I-03	 AÉROPORT NATIONAL

Tout aéroport non conçu pour gérer un trafic international

F.I-04	 TERMINAL D’AÉROPORT

Bâtiment autonome où s’effectue la prise en charge des passagers et/ou du fret.
•	 Aérogare de passagers

Un terminal aéroportuaire disposant d’installations pour la prise en charge de passagers et notamment leur 
enregistrement, l’acheminement des bagages, la sécurité, le contrôle d’immigration ainsi que l’embarquement et 
le débarquement des passagers.
•	 Aérogare de fret

Terminal aéroportuaire conçu uniquement pour la gestion du fret, ce qui inclut la réception et la livraison du fret, 
son stockage en lieu sûr, la sécurité et la documentation.

F.I-05	 PISTES D’AÉROPORT

Zone rectangulaire délimitée, sur un aéroport destinée 
à l’atterrissage et au décollage des aéronefs et 
présentant les caractéristiques suivantes:
•	 Longueur de roulement utilisable au décollage.

Longueur de piste déclarée utilisable et convenant 
pour le roulage au sol d’un avion au décollage.
•	 Distance utilisable à l’atterrissage.

Longueur de piste déclarée utilisable et convenant 
pour le roulage au sol d’un avion à l’atterrissage.
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F.I-06	 VOIES DE CIRCULATION D’AÉROPORT

Voies délimitées sur un aéroport, aménagées pour 
la circulation au sol des aéronefs et la liaison entre 
deux parties de l’aéroport.

F.I-07	 ZONE D’ENREGISTREMENT

•	 Classique

Comptoir d’enregistrement classique où le personnel du transporteur aérien s’occupe directement du traitement 
des billets, de l’étiquetage des bagages et de la délivrance des cartes d’embarquement.

•	 Bornes d’enregistrement en libre-service

Borne assurant l’enregistrement et permettant le traitement automatique des billets et cartes d’embarquement 
et, dans certains cas, l’impression des étiquettes destinées aux bagages.

F.I-08	 PORTES D’EMBARQUEMENT

Zone dans une aérogare passagers réservée au rassemblement des passagers jusqu’à leur embarquement. Il peut 
s’agir:

a)	 de portes équipées de passerelles d’embarquement (également appelées «passerelles aéroportuaires» ou 
«passerelles au contact»)

Porte assurant la liaison avec l’aéronef de manière à permettre l’embarquement des passagers sans qu’ils doivent 
descendre au niveau du sol et utiliser des escaliers pour embarquer;

b)	 d’autres portes

Portes autres que celles équipées de passerelles d’embarquement

F.I-09	 PARCS DE STATIONNEMENT AUTOMOBILE

Zones de stationnement des automobiles mises à disposition à l’aéroport.

Pour les parcs de stationnement éloignés, seuls ceux desservis par des autobus de l’aéroport doivent être inclus.

F.I-10	 LIAISONS AVEC D’AUTRES MODES DE TRANSPORT

Aménagements à l’intérieur de l’aéroport assurant une liaison avec les modes de transport en surface suivants:

a)	 Train à grande vitesse

b)	 Train grande ligne

c)	 Métro

d)	 Services d’autobus interurbains

e)	 Services d’autobus locaux

f)	 Taxis et voitures particulières
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F.II	 MATÉRIEL DE TRANSPORT (AÉRONEFS)

F.II-01	 AÉRONEF

Tout appareil pouvant se maintenir dans l’atmosphère grâce à des réactions de l’air autres que les réactions de l’air 
sur la surface de la terre.

Les dirigeables et véhicules à effet de surface tels que les aéroglisseurs sont exclus. Les types d’aéronef sont répertoriés 
dans le document OACI 8643. En outre, l’OACI et la Commercial Aviation Safety team (CAST) ont élaboré en commun 
une nouvelle taxonomie pour l’identification précise des aéronefs. L’IATA attribue également des codes pour les types 
d’aéronefs.

F.II-02	 PARC AÉRIEN

Aéronefs immatriculés à une date donnée dans un pays.

F.II-03	 FLOTTE EN ACTIVITÉ

La flotte en activité inclut les aéronefs en service commercial (y compris la totalité des aéronefs qui sont 
temporairement hors service en raison d’accidents majeurs, de conversions, d’actions de l’État tels que 
l’immobilisation au sol par des agences réglementaires de l’État).

Les aéronefs utilisés uniquement pour l’entraînement et les communications ainsi que les avions privés ne sont pas inclus 
dans la flotte en activité.

F.II-04	 CLASSIFICATION DES AÉRONEFS EN FONCTION DE LA CONFIGURATION

a)	 Aéronef de transport de passagers

Un aéronef configuré pour le transport de passagers et de leurs bagages. Le fret, y compris le courrier, est 
généralement transporté dans des soutes aménagées dans la partie ventrale de l’aéronef.
b)	 Avion-cargo

Aéronef configuré exclusivement pour le transport de fret et/ou de courrier.

Les personnes accompagnant certains types de cargaison tels que le bétail peuvent également être transportées.

Aéronef de passagers ayant des capacités renforcées pour le transport de fret sur le pont passagers.
c)	 Avion à conversion rapide

Aéronef conçu pour permettre un passage rapide d’une configuration passagers à une configurant fret et vice-
versa.
d)	 Autres

Aéronef non utilisé pour le transport aérien commercial.

F.II-05	 CLASSIFICATION DES AÉRONEFS EN FONCTION DE LEURS 
CARACTÉRISTIQUES ACOUSTIQUES

a)	 Aéronef sans certification acoustique

Aéronef non certifié par rapport aux exigences acoustiques internationales.
b)	 Avion du chapitre II

Aéronef répondant aux spécifications du chapitre II, annexe 16, de la convention OACI de Chicago.
c)	 Avion du chapitre III

Aéronef répondant aux spécifications du chapitre III, annexe 16, de la convention OACI de Chicago.
d)	 Avion du chapitre IV

Aéronef répondant aux spécifications du chapitre IV, annexe 16, de la convention OACI de Chicago.

F.II-06	 ÂGE DE L’AÉRONEF

Années écoulées depuis la première immatriculation d’un aéronef.
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F.III	 ENTREPRISES, INVESTISSEMENT ET ENTRETIEN

F.III-01	 COMPAGNIE AÉRIENNE (EXPLOITANT DE TRANSPORT AÉRIEN COMMERCIAL)

Entreprise aéronautique exploitant des aéronefs à des fins commerciales qui a) assure des services de transport 
aérien réguliers ou non réguliers ou les deux, accessibles au public pour le transport de passagers, de courrier et/
ou de fret et b) est certifiée à cette fin par l’administration de l’aviation civile de l’État dans lequel est établie.

L’OACI attribue à chaque exploitant de transport aérien dont la liste figure dans le document OACI 8585 un code 
à 3 lettres requis pour toutes les compagnies aériennes exploitant des lignes internationales. Un identifiant à 
deux caractères est attribué par l’IATA à chaque compagnie aérienne conformément aux dispositions de la résolution 762 
de l’IATA. Ces identifiants sont utilisés pour les réservations, les horaires, les télécommunications, la délivrance de billets, la 
documentation sur le fret et d’autres besoins en matière juridique, tarifaire et/ou d’autres motifs commerciaux/de trafic. 
D’après la classification des activités, les catégories suivantes sont concernées:
•	 	CITI/Rév. 4:	 Division 51 - Transports aériens
•	 	NACE/Rév. 2:	 Division 51 - Transports aériens

F.III-02	 EXPLOITANT D’AÉROPORT

Entreprise assurant l’exploitation d’un aéroport commercial.

D’après la classification des activités, les catégories suivantes sont concernées:
•	 	CITI/Rév. 4:	 Classe 5223 - Activités de services annexes des transports aériens
•	 	NACE/Rév. 2:	 Classe 52.23 - Services auxiliaires des transports aériens

F.III-03	 ORGANISME DE CONTRÔLE DE LA CIRCULATION AÉRIENNE

Entreprise assurant des services de contrôle de la circulation aérienne.

D’après la classification des activités, les catégories suivantes sont concernées:
•	 	CITI/Rév. 4:	 Classe 5223 - Activités de services annexes des transports aériens
•	 	NACE/Rév. 2: 	 Classe 52.23 - Services auxiliaires des transports aériens

F.III-04	 PRESTATAIRE DE SERVICES D’AÉROPORT

Entreprise assurant des services d’aéroport tels que les services d’escale, l’avitaillement en carburant, la 
maintenance et la sécurité, des services passagers tels que l’enregistrement, la gestion des bagages, la gestion du 
fret et d’autres services.

D’après la classification des activités, les catégories suivantes sont concernées:
•	 	CITI Rév.4:	 Classe 5223 - Activités de services annexes des transports aériens

Classe 5224 - Manutention

•	 	NACE/Rév.2:	 Classe 52.23 - Services auxiliaires des transports aériens
Classe 52.24 - Manutention

F.III-05	 TYPES D’EMPLOI

a)	 Administration générale

Personnel des services administratifs de la direction générale et des directions régionales (c.à.d. des services des 
finances, du contentieux, du personnel, etc.) ainsi que l’ensemble des directeurs.

Le personnel d’encadrement des départements spécialisés (exploitation et trafic, avion, contrôle de la circulation 
aérienne, construction et entretien de pistes et de terminal, services d’urgence) est exclu mais pris en compte 
dans les statistiques spécifiques à chacun de ces services.



FTransport aérien

117Glossaire des statistiques de transport — 5ème édition — coédité par Eurostat, les Nations Unies et le FIT�

b)	 Exploitation et trafic

Personnel navigant commercial et personnel au sol (hors personnel navigant technique) et bureaux centraux et 
régionaux associés. Comprend la gestion du tourisme, de la publicité et des terminaux.

c)	 Aéronefs

Personnel navigant technique, personnel de vérification et d’entretien et bureaux centraux et régionaux associés.

d)	 Aéroports

Personnel de contrôle de la circulation aérienne, terminaux, construction de pistes et autres installations 
d’aéroport, personnel de vérification et d’entretien, personnel de services d’escale, personnel de services 
d’urgence.

e)	 Autres activités

Services passagers et fret, services d’expédition de fret, etc.

F.III-06	 DÉPENSES D’INVESTISSEMENT EN INFRASTRUCTURES AÉROPORTUAIRES

Dépenses d’investissement dans de nouvelles constructions (y compris de nouveaux aéroports) ou dans 
l’extension d’infrastructures aéroportuaires existantes, y compris la reconstruction, le renouvellement (travaux 
importants de substitution sur l’infrastructure existante qui ne modifient pas ses performances globales) et les 
réaménagements (travaux importants de modification qui améliorent la performance ou la capacité initiale de 
l’infrastructure).

Les infrastructures comprennent les terrains, les installations aéroportuaires et le matériel connexe, les immeubles de 
bureaux et d’entreposage, les systèmes de navigation aérienne, ainsi que les équipements, appareillages et installations 
fixes connexes (signalisation, télécommunications, etc.)

F.III-07	 DÉPENSES D’INVESTISSEMENT EN MATIÈRE D’AÉRONEFS

Dépenses d’investissement pour l’achat d’aéronefs ou pour la modernisation d’aéronefs existants.

F.III-08	 DÉPENSES D’ENTRETIEN DES INFRASTRUCTURES AÉROPORTUAIRES

Dépenses autres qu’en capital pour maintenir les services aéroportuaires d’origine et la capacité de l’infrastructure 
existante et des équipements connexes.

F.III-09	 DÉPENSES D’ENTRETIEN DES AÉRONEFS

Dépenses autres qu’en capital pour maintenir les aéronefs en état de marche sans améliorer leur performance ou 
leur capacité.

F.III-10	 CAPITAL-ACTIONS DES AÉROPORTS

Valeur monétaire estimée reflétant le stock actuel d’actifs des infrastructures aéroportuaires physiques.

À des fins statistiques, il est recommandé d’utiliser la valeur nette du capital, qui tient compte de l’amortissement. Il existe 
différentes méthodes, telles que la «méthode du coût de remplacement» ou la «méthode de l’inventaire permanent (MIP)», 
qui fournissent la valeur nette des actifs.
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F.IV	 TRAFIC (CIRCULATION)

F.IV-01	 MOUVEMENT D’AÉRONEF

Décollage ou atterrissage d’un aéronef sur un aéroport.

En termes de circulation d’aéroport, une arrivée et un départ sont comptés comme étant deux mouvements. Sont inclus 
tous les mouvements d’aéronefs commerciaux et d’aéronefs non commerciaux de l’aviation générale. Sont exclus les vols 
d’État, les atterrissages posé-décollé, les remises de gaz et les approches manquées.

F.IV-02	 MOUVEMENT D’AÉRONEF COMMERCIAL

Mouvement d’aéronef exécuté contre rémunération ou en location.

Les mouvements des services aériens commerciaux et les opérations commerciales de l’aviation générale sont inclus.

F.IV-03	 DÉPART D’AÉRONEF

Décollage d’un aéronef

F.IV-04	 ARRIVÉE D’AÉRONEF

Atterrissage d’un aéronef

F.IV-05	 ESCALE PAYANTE

Escale commerciale ayant pour but d’embarquer et/ou de débarquer un chargement payant.

F.IV-06	 ESCALE NON PAYANTE

Escale autre qu’une escale payante.

Ces escales comprennent les escales des vols de mise en place, les vols d’État, les vols militaires, les vols d’entraînement et 
les escales techniques.

F.IV-07	 DÉROUTEMENT

Atterrissage d’un aéronef dans un autre aéroport que celui figurant sur son plan de vol en raison de difficultés 
techniques ou opérationnelles affectant soit l’aéronef, soit l’aéroport de destination.

Les déroutements peuvent être causés par l’inconduite de passagers, des problèmes techniques à l’aéronef, le mauvais 
temps, des accidents ou d’autres urgences se produisant à l’aéroport de destination prévu.

F.IV-08	 PAIRE D’AÉROPORTS

Désigne deux aéroports entre lesquels un voyage est autorisé par un billet ou une partie de billet, ou entre 
lesquels les envois de fret et de courrier sont effectués conformément à un document d’expédition ou une partie 
d’un tel document (lettre de transport aérien ou bordereau de livraison de courrier).

F.IV-09	 DISTANCE ENTRE AÉROPORTS

Aux fins des statistiques, la distance entre aéroports désigne la distance orthodromique entre aéroports en 
kilomètres.

La mesure est basée sur les coordonnées de chaque aéroport et sur une formule de calcul de la distance orthodromique.
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F.IV-10	 PAIRE DE VILLES – ORIGINE ET DESTINATION PAR VOL (OFOD)

Deux villes entre lesquelles un voyage est autorisé par un billet ou partie de billet (coupon de vol) ou entre 
lesquelles les envois de fret et de courrier sont effectués conformément à un document d’expédition ou une 
partie d’un tel document (bordereau d’expédition ou bordereau de livraison de courrier).

On emploie indifféremment «paire de villes» ou «paire d’aéroports».

F.IV-11	 ÉTAPE DE VOL (EV)

Vol d’un aéronef depuis le décollage jusqu’à son prochain atterrissage.

Les escales techniques ne sont pas prises en compte.

F.IV-12	 ÉTAPE DE VOL INTÉRIEUR

Toute étape de vol effectuée entre des points situés à l’intérieur des frontières d’un État.

Les étapes de vol entre un État et les territoires qui lui appartiennent ainsi que toute étape de vol entre ces territoires 
doivent être classées comme des vols intérieurs.

F.IV-13	 ÉTAPE DE VOL INTERNATIONAL

Étape de vol au cours de laquelle le décollage est effectué dans un pays et l’atterrissage suivant dans un autre 
pays.

F.IV-14	 VOL DIRECT

Parcours d’un aéronef sur une ou plusieurs étapes de vol et sous un numéro de vol unique attribué par la 
compagnie aérienne.

F.IV-15	 VOL SANS ESCALE

Vol unique effectué par un aéronef entre deux aéroports sans escale intermédiaire.

F.IV-16	 VOL INTÉRIEUR

Vol composé exclusivement d’étapes de vol intérieur et portant le même numéro de vol.

F.IV-17	 VOL INTERNATIONAL

Vol composé d’une ou de plusieurs étapes de vol international lesquelles sont toutes effectuées sous le même 
numéro de vol.

F.IV-18	 VOL COMMERCIAL

Un vol assurant le transport public de passagers et/ou de fret et de courrier, contre rémunération ou en vertu d’un 
contrat de location.

F.IV-19	 SERVICES AÉRIENS COMMERCIAUX

Vol ou série de vols pour le transport public de passagers et/ou de fret et de courrier, contre rémunération ou en 
vertu d’un contrat de location.

Les services peuvent être réguliers ou non réguliers.
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F.IV-20	 SERVICE AÉRIEN RÉGULIER

Service aérien commercial assuré selon un horaire publié ou dont la régularité et la fréquence sont telles qu’il 
constitue une série de vols systématique aisément reconnaissable.

Comprend les vols supplémentaires occasionnés par un excédent de trafic des vols réguliers.

F.IV-21	 SERVICE AÉRIEN NON RÉGULIER

Service aérien commercial autre qu’un service régulier.

F.IV-22	 VOL PASSAGERS

Service aérien régulier ou non régulier assuré par un aéronef transportant un ou plusieurs passagers payants ainsi 
que tout vol annoncé dans les horaires publiés comme étant susceptible de transporter des passagers.

Comprend les vols transportant à la fois des passagers payants ainsi que du fret et du courrier payants.

F.IV-23	 VOL FRET/COURRIER

Vol régulier ou non régulier effectué par un aéronef transportant un chargement payant autre que des passagers, 
c’est-à-dire du fret et du courrier.

Ne comprend pas les vols transportant un ou plusieurs passagers payants et les vols annoncés dans les horaires publiés 
comme étant susceptibles de transporter des passagers. Le fret et le courrier sont parfois désignés sous l’expression de fret 
aérien.

F.IV-24	 VOLS D’AVIATION GÉNÉRALE COMMERCIAUX

Tous les vols d’aviation civile commerciaux autres que les services aériens réguliers et les transports aériens 
non réguliers effectués à titre onéreux ou en location. Les principales catégories de vols d’aviation générale 
commerciaux sont les suivantes:

a)	 taxi aérien,

b)	 photographie,

c)	 excursions touristiques,

d)	 publicité,

e)	 épandage agricole,

f)	 transport médical/évacuation sanitaire,

g)	 autres services commerciaux.

F.IV-25	 VOLS D’AVIATION GÉNÉRALE NON COMMERCIAUX

Tous les vols d’aviation civile non commerciaux autres que les services aériens réguliers et transports aériens 
non réguliers effectués à titre onéreux ou en location. Les principales catégories de vols d’aviation générale non 
commerciaux sont les suivantes:

a)	 Vol d’État

Tout vol effectué par un aéronef dans le cadre de services de l’État: armée, douane, police ou d’autres services 
autorisés d’un État. Tout vol déclaré comme «vol d’État» par les autorités de l’État.

b)	 Vol d’instruction

c)	 Vol privé

d)	 Vol d’affaires

e)	 Vol de largage de planeur et de parachutistes

f )	 Escale technique
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g)	 Vol d’essai

Vol non payant effectué afin de tester l’avion avant sa mise en service.

h)	 Vol de mise en place

Vol non payant effectué afin de mettre en place un avion pour un vol ou un service régulier ou non régulier.

i)	 Autres vols non commerciaux

F.IV-26	 NUMÉRO DE VOL (AÉRONEF)

Le numéro de vol est le principal numéro de vol publié attribué par l’exploitant de transport aérien à ce vol. Les 
passagers d’un vol peuvent voyager sous différents numéros de vols. Seul le numéro de vol actif pour le vol est 
visé par le présent document.

F.IV-27	 PARTAGE DE CODES

Utilisation du numéro de vol d’un exploitant pour des services/vols assurés par d’autres exploitants.

Aux fins des statistiques, le trafic est attribué à l’exploitant dont le numéro de vol est utilisé par l’organe de contrôle de la 
circulation aérienne.

F.IV-28	 TEMPS CALE À CALE

Temps total en heures et minutes mesuré depuis le mouvement initial de l’avion à partir de son point de départ 
jusqu’à son arrêt final à son point d’arrivée.

F.IV-29	 HEURES DE VOL

Une heure de vol correspond à une heure d’exploitation de l’aéronef. Les heures de vol sont mesurées sur la base 
du temps cale à cale.

F.IV-30	 UTILISATION MOYENNE QUOTIDIENNE DES AÉRONEFS – HEURES DE VOLS 
PAYANTES

Nombre total d’heures de vol payantes (services réguliers et non réguliers) effectué par type d’aéronef (cale à 
cale) durant une période divisée par le nombre correspondant de jours de disponibilité de l’aéronef. «Jours de 
disponibilité» représente la somme du nombre de jours de disponibilité de chaque aéronef pour une utilisation 
durant la période en question. Les jours suivants doivent être exclus du nombre total de jours de disponibilité:

a)	 jours écoulés entre la date d’achat et la date de mise en service effective,

b)	 jours écoulés après le dernier vol payant avant la cession de l’aéronef,

c)	 nombre de jours d’indisponibilité en raison d’accidents graves ou de conversions majeures,

d)	 nombre de jours durant lesquels un aéronef appartient à d’autres propriétaires ou n’est pas disponible en 
raison d’une décision de l’État telle qu’une interdiction de vol par des organismes publics de régulation.

Tous les autres jours doivent être considérés comme des «jours de disponibilité», y compris les jours nécessaires aux travaux 
de maintenance ou de révision.

F.IV-31	 KILOMÈTRES AVION PARCOURUS

Les kilomètres avion représentent la somme des produits obtenus en multipliant le nombre de vols effectués sur 
chaque étape de vol par la distance entre aéroports.
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F.IV-32	 SIÈGES PASSAGERS OFFERTS

Unité de mesure représentant le nombre total de sièges passagers offerts à la vente sur un aéronef assurant une 
étape de vol entre une paire d’aéroports.

Comprend les sièges qui sont déjà vendus sur une étape de vol, c’est-à-dire ceux occupés par des passagers en 
transit direct.

Ne comprend pas les sièges qui ne sont pas effectivement disponibles pour le transport de passagers en raison de limites 
de poids brut maximal.

F.IV-33	 SIÈGE-KILOMÈTRE OFFERT

Unité de mesure correspondant au déplacement sur un kilomètre d’un siège offert

dans un aéronef de transport de passagers lorsque celui-ci assure les services auxquels il est essentiellement 
destiné.

La distance prise en compte est la distance effectivement parcourue en vol.

Les mouvements au sol sont exclus.

F.IV-34	 TONNE-KILOMÈTRE OFFERTE

Unité de mesure correspondant au déplacement sur un kilomètre d’une tonne de charge payante dans un 
aéronef lorsque celui-ci assure les services auxquels il est essentiellement destiné.

La distance prise en compte est la distance effectivement parcourue.

F.V	 MESURE DU TRANSPORT

F.V-01	 TRANSPORT AÉRIEN

Tout mouvement de marchandises et/ou de passagers lors d’un mouvement d’aéronef.

F.V-02	 TRANSPORT AÉRIEN COMMERCIAL

Tout mouvement de marchandises et/ou de passagers lors d’un mouvement d’aéronef commercial.

F.V-03	 TRANSPORT AÉRIEN NATIONAL

Transport aérien sur un vol intérieur.

F.V-04	 TRANSPORT AÉRIEN INTERNATIONAL

Transport aérien sur un vol international.

F.V-05	 ORIGINE ET DESTINATION DU VOL (ODV)

Trafic sur un service aérien commercial identifié par un numéro de vol unique, subdivisé par paires d’aéroports en 
fonction des points d’embarquement et de débarquement de ce vol.

Pour les passagers, le fret ou le courrier dont l’aéroport d’embarquement n’est pas connu, l’origine de l’aéronef sera 
considérée comme étant le point d’embarquement; de même, si l’aéroport de débarquement n’est pas connu, la 
destination de l’aéronef sera considérée comme étant le point de débarquement.

F.V-06	 PASSAGER AÉRIEN

Toute personne, à l’exclusion des membres en service du personnel navigant, effectuant un voyage en avion.

Les nourrissons dans les bras sont inclus.
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F.V-07	 PASSAGER AÉRIEN PAYANT

Passager commercial pour le transport duquel un transporteur aérien reçoit une rémunération.

Cette définition comprend, par exemple, i) les passagers voyageant dans le cadre d’offres promotionnelles ouvertes 
au public (par exemple «deux-pour-un») ou de programmes de fidélisation (remboursement de points voyage); ii) les 
passagers voyageant en dédommagement d’un refus d’embarquement; iii) les passagers voyageant aux tarifs sociétés; iv) 
les passagers voyageant à tarif préférentiel (fonctionnaires, marins, militaires, étudiants, etc.).

Cette définition exclut, par exemple, i) les personnes voyageant gratuitement; ii) les personnes voyageant avec un tarif 
ou une remise accessibles uniquement aux salariés de transporteurs aériens ou de leurs agents ou uniquement pour les 
affaires des transporteurs; iii) les nourrissons qui n’occupent pas de place assise.

F.V-08	 PASSAGER NON PAYANT

Passagers autres que les passagers payants

F.V-09	 PASSAGERS TRANSPORTÉS

Tous les passagers d’un vol particulier (identifié par un numéro de vol) comptés une seule fois et non pour 
chacune des étapes de ce vol.

Tous les passagers payants et non payants dont le voyage commence ou se termine à l’aéroport déclarant et les 
passagers en correspondance embarquant ou quittant le vol à l’aéroport déclarant. Les passagers en transit direct ne sont 
pas pris en compte.

F.V-10	 PASSAGERS À BORD

Tous les passagers dont le voyage commence ou se termine à l’aéroport déclarant, y compris les passagers en 
correspondance et les passagers en transit direct.

F.V-11	 PASSAGERS TRANSPORTÉS

Tous les passagers dont le voyage commence ou s’achève à l’aéroport déclarant.

Les passagers en transit direct ne sont pas pris en compte.

F.V-12	 PASSAGERS À DESTINATION

Passagers commençant ou terminant leur voyage à l’aéroport désigné.

F.V-13	 PASSAGERS EN TRANSIT DIRECT

Passagers qui, après une escale de courte durée, poursuivent leur voyage dans le même aéronef, sur un vol 
portant le même numéro de vol que celui sur lequel ils sont arrivés. Les passagers qui changent d’aéronef en 
raison de problèmes techniques mais qui continuent sur un vol ayant le même numéro de vol sont également 
comptés comme passagers en transit direct.

Sur certains vols comportant des escales intermédiaires, le numéro de vol change à un aéroport pour indiquer le 
changement entre vol à l’arrivée et vol au départ. Lorsque les passagers pour une destination intermédiaire poursuivent 
leur voyage sur le même appareil, ils doivent être comptés comme passagers en transit direct.

F.V-14	 PASSAGERS EN CORRESPONDANCE OU EN TRANSIT INDIRECT

Passagers arrivant et partant sur un aéronef différent en moins de 24 heures, ou sur un même aéronef portant des 
numéros de vol différents. Ils sont comptés deux fois: une fois à l’arrivée et une fois au départ.

Sur certains vols comportant des escales intermédiaires, le numéro de vol change à un aéroport pour indiquer le 
changement entre vol à l’arrivée et vol au départ. Lorsque les passagers pour une destination intermédiaire poursuivent 
leur voyage sur le même appareil, ils ne doivent pas être comptés comme passagers en correspondance ou en transit 
indirect à l’aéroport où le numéro de vol est changé.
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F.V-15	 PASSAGERS AU TERMINAL

Total des passagers à destination et en correspondance.

F.V-16	 PASSAGERS À BORD

Tous les passagers qui se trouvent à bord de l’aéronef à l’atterrissage sur l’aéroport de déclaration ou au décollage 
de cet aéroport.

Tous les passagers payants et non payants à bord d’un aéronef durant une étape de vol. Les passagers en transit direct 
sont pris en compte.

F.V-17	 PASSAGERS-KILOMÈTRES TRANSPORTÉS PAR AIR

Transport d’un passager sur un kilomètre.

F.V-18	 TAUX DE REMPLISSAGE

Passagers-kilomètres exprimés en pourcentage des sièges-kilomètres disponibles.

F.V-19	 PASSAGERS-KILOMÈTRES TRANSPORTÉS PAR ÉTAPE DE VOL

Somme des produits obtenus en multipliant le nombre de passagers transporté sur chaque étape de vol par la 
distance entre aéroports.

F.V-20	 PASSAGERS-KILOMÈTRES TRANSPORTÉS PAR AÉROPORTS D’ORIGINE/DE 
DESTINATION

Résultat obtenu en multipliant le nombre de passagers transportés entre deux aéroports, respectivement 
d’origine et de destination finale, par la distance entre aéroports.

F.V-21	 BAGAGES

Biens personnels des passagers et des membres d’équipage, chargés ou transportés à bord d’un avion en accord 
avec l’exploitant.

F.V-22	 FRET

Tout bien, autre que courrier, provisions de bord et bagages, transporté dans un avion.

Pour l’établissement des statistiques, le fret comprend la messagerie, les colis et valises diplomatiques mais pas les 
bagages des passagers. Toutes les opérations de camionnage effectuées avec une lettre de transport aérien sont à 
exclure.

F.V-23	 POIDS BRUT-BRUT DES MARCHANDISES

Poids total des marchandises transportées, des emballages et de la tare de l’unité de transport (par exemple 
conteneur aérien).

F.V-24	 TONNAGE BRUT DES MARCHANDISES

Poids total des marchandises transportées, y compris les emballages mais sans la tare des unités de transport (par 
exemple, conteneurs aériens).

F.V-25	 TARE

Poids d’une unité de transport (par exemple, conteneur aérien) avant que du fret n’y soit chargé.
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F.V-26	 FRET CHARGÉ OU DÉCHARGÉ

Fret chargé ou déchargé d’un aéronef.

Le fret en transit direct n’est pas inclus.

F.V-27	 FRET À BORD

Totalité du fret à bord d’un aéronef à l’atterrissage à un aéroport et au décollage d’un aéroport.

Le fret en transit direct est inclus et compté à l’atterrissage comme au décollage.

F.V-28	 TONNES-KILOMÈTRES DE FRET RÉALISÉES PAR ÉTAPE DE VOL

Une tonne-kilomètre est une tonne métrique de fret payant transportée sur un kilomètre. Les tonnes-kilomètres 
réalisées sont obtenues en multipliant le nombre total de tonnes de fret payant transportées sur chaque étape de 
vol par la distance entre aéroports.

F.V-29	 TONNES-KILOMÈTRES DE FRET RÉALISÉES PAR AÉROPORTS D’ORIGINE/DE 
DESTINATION

Une tonne-kilomètre est une tonne métrique de fret payant transportée sur un kilomètre. Les tonnes-kilomètres 
réalisées sont obtenues en multipliant le nombre total de tonnes de fret payant transportées entre deux 
aéroports, respectivement d’origine et de destination finale, par la distance entre aéroports.

F.V-30	 COURRIER

Correspondance et autres objets transportés dans un avion, qui ont été expédiés par des administrations postales 
pour livraison par des administrations postales.

Les envois de messagerie et de colis express sont exclus.

F.V-31	 COURRIER CHARGÉ ET DÉCHARGÉ

Tout courrier chargé ou déchargé d’un avion.

Le courrier en transit direct est exclu.

F.V-32	 COURRIER À BORD

Tout courrier à bord au cours de chaque étape de vol, y compris le courrier chargé et le courrier en transit direct.

F.V-33	 VALISE DIPLOMATIQUE

Sac de courrier utilisé par les gouvernements pour expédier des lettres et dépêches officielles.

F.V-34	 TONNES-KILOMÈTRES DE COURRIER RÉALISÉES PAR ÉTAPE DE VOL

Une tonne-kilomètre est une tonne métrique de fret payant transportée sur un kilomètre. Les tonnes-kilomètres 
réalisées sont obtenues en multipliant le nombre total de tonnes de courrier à chargement payant transportées 
par la distance entre aéroports.

F.V-35	 TONNES-KILOMÈTRES DE COURRIER RÉALISÉES PAR AÉROPORTS D’ORIGINE/
DE DESTINATION

Une tonne-kilomètre est une tonne métrique de fret payant transportée sur un kilomètre. Les tonnes-kilomètres 
réalisées sont obtenues en multipliant le nombre total de tonnes de courrier à chargement payant transportées 
entre deux aéroports, respectivement d’origine et de destination finale, par la distance entre aéroports.
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F.V-36	 FRET/COURRIER TOTAL

Somme du fret et du courrier, chargés et déchargés, à l’aéroport de déclaration. Toutes les opérations de 
camionnage effectuées avec une lettre de transport aérien sont à exclure.

Le fret et le courrier sont parfois réunis sous la dénomination générale de fret.

F.V-37	 TYPES DE MARCHANDISES TRANSPORTÉES PAR AIR

Les marchandises transportées peuvent être classées par type.

Des exemples de systèmes de classification sont la NST 2007 (nomenclature uniforme des marchandises pour les 
statistiques de transport) qui remplace la CSTE (classification pour les statistiques de transport de marchandises en 
Europe – CEE-ONU) et la NST/R (nomenclature uniforme des marchandises pour les statistiques de transport/révisée – 
Eurostat).

F.V-38	 MARCHANDISES DANGEREUSES

Les classes de marchandises dangereuses transportées par voie aérienne sont celles définies par les 
recommandations de l’ONU sur le transport des marchandises dangereuses:
•	 classe 1: matières et objets explosibles,

•	 classe 2: gaz,

•	 classe 3: liquides inflammables,

•	 classe 4: matières solides inflammables, matières sujettes à l’inflammation spontanée, matières qui, au contact 
de l’eau, dégagent des gaz inflammables,

•	 classe 5: matières comburantes et peroxydes organiques,

•	 classe 6: matières toxiques et matières infectieuses,

•	 classe 7: matières radioactives,

•	 classe 8: matières corrosives,

•	 classe 9: matières et objets dangereux divers, y compris les matières dangereuses pour l’environnement.

F.V-39	 CHARGE TRANSPORTÉE

Chargement payant de passagers, bagages, fret et courrier transporté dans l’aéronef et mesuré en tonnes 
métriques.

F.V-40	 TONNES-KILOMÈTRES PAYANTES RÉALISÉES

Tonne métrique de chargement payant transportée sur un kilomètre. Les tonnes-kilomètres réalisées 
correspondent à la somme des produits obtenus en multipliant le nombre total de tonnes de chaque catégorie 
de chargement payant transportées par la distance entre aéroports.

F.V-41	 TAUX DE REMPLISSAGE EN POIDS

Tonnes-kilomètres payantes réalisées, exprimées en pourcentage des tonnes-kilomètres disponibles.
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F.VI	 ACCIDENTS

F.VI-01	 ACCIDENT

Événement lié à l’utilisation d’un aéronef qui se produit entre le moment où une personne monte à bord avec 
l’intention d’effectuer un vol et le moment où toutes les personnes qui sont montées dans cette intention sont 
descendues, et au cours duquel:

a)	 une personne est mortellement ou grièvement blessée.

Lorsque cela résulte du fait d’être dans l’aéronef ou en contact direct avec une partie quelconque de l’aéronef, y 
compris les parties qui se sont détachées de l’aéronef, ou d’une exposition directe au souffle des réacteurs, sauf 
lorsque les blessures résultent de causes naturelles, ont été auto-infligées ou infligées par d’autres personnes ou 
lorsque les blessures sont subies par des passagers clandestins se cachant en dehors des zones normalement à la 
disposition des passagers et de l’équipage;

b)	 l’aéronef subit des dommages ou une rupture structurelle.

Lorsque cela altère ses caractéristiques de résistance structurelle, de performance ou de vol et qui normalement 
devraient nécessiter une réparation importante ou le remplacement de l’élément endommagé, sauf s’il s’agit 
d’une panne de moteur ou d’avaries de moteur. Lorsque les dommages sont limités au moteur, à ses capotages 
ou à ses accessoires, ou encore lorsque les dommages sont limités aux hélices, aux extrémités d’ailes, aux 
antennes, aux pneus, aux freins, au carénage, ou à de petites entailles ou perforations du revêtement;

c)	 l’aéronef a disparu ou est totalement inaccessible.

Un aéronef est considéré comme disparu lorsque les recherches officielles ont pris fin sans que l’épave ait été repérée.

F.VI-02	 INCIDENT

Événement, autre qu’un accident, lié à l’utilisation d’un aéronef, qui compromet ou pourrait compromettre la 
sécurité de l’exploitation.

F.VI-03	 INCIDENT GRAVE

Incident dont les circonstances indiquent qu’un accident a failli se produire.

La différence entre un accident et un incident grave tient seulement au résultat. Le manuel de déclaration d’accidents/
incidents de l’OACI contient des exemples d’incidents graves.

F.VI-04	 BLESSURE MORTELLE

Blessure entraînant la mort dans les 30 jours qui suivent la date de l’accident.

F.VI-05	 BLESSURE NON MORTELLE

Blessure autre qu’une blessure mortelle, subie par une personne lors d’un accident.

F.VI-06	 BLESSURE GRAVE

Toute blessure subie par une personne lors d’un accident et qui:

a)	 nécessite une hospitalisation de plus de 48 heures, dans les sept jours suivant la date à laquelle la blessure a 
été subie; ou

b)	 provoque la fracture de tout os (à l’exception des fractures simples des doigts, des orteils ou du nez); ou

c)	 entraîne des déchirures qui sont à l’origine d’hémorragies graves, ou de lésions au niveau d’un nerf, d’un 
muscle ou d’un tendon; ou

d)	 entraîne des lésions d’organes internes; ou

e)	 entraîne des brûlures au deuxième ou au troisième degré, ou des brûlures recouvrant plus de 5 % de la 
surface du corps; ou

f)	 résulte de l’exposition avérée à des matières infectieuses ou à des radiations nocives.
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F.VI-07	 BLESSURE LÉGÈRE

Blessure non mortelle, autre qu’une blessure grave subie par une personne lors d’un accident.

F.VI-08	 ÉTAT D’OCCURRENCE

Pays sur le territoire duquel se produit un accident ou un incident.

F.VI-09	 ÉTAT DE L’EXPLOITANT

Pays où un exploitant a son siège principal d’exploitation ou, à défaut, sa résidence permanente.

F.VI-10	 ÉTAT D’IMMATRICULATION

Pays sur le registre duquel l’aéronef est inscrit.

F.VI-11	 ACCIDENT SUR LE TERRITOIRE NATIONAL

Accident sur le territoire national d’un pays.

F.VI-12	 ACCIDENT IMPLIQUANT UN AÉRONEF IMMATRICULÉ AU NIVEAU NATIONAL

Accident impliquant un aéronef figurant sur le registre national d’immatriculation d’un pays.
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G. Transport de fret intermodal

G.I	 INTRODUCTION

G.I-01	 TRANSPORT DE FRET INTERMODAL

Transport multimodal de marchandises sur une même unité de transport intermodal par différents modes de 
transport successifs sans qu’il y ait manutention des marchandises elles-mêmes lors du changement de mode.

L’unité de transport intermodal peut être un conteneur, une caisse mobile ou véhicule chargé voyageant sur un autre 
véhicule.

Le voyage de retour des conteneurs ou caisses mobiles vides et des véhicules routiers et remorques de transport de 
marchandises vides ne relève pas du transport intermodal, car aucune marchandise n’est alors transportée. Néanmoins, 
ces déplacements sont associés au transport intermodal.

G.I-02	 TRANSPORT DE FRET MULTIMODAL

Transport de marchandises par au moins deux modes de transport différents.

Le transport intermodal est donc un type particulier de transport multimodal.

Le transport multimodal international est souvent basé sur un contrat réglementant le transport multimodal complet.

G.I-03	 UTILISATION SIMULTANÉE DE DEUX MOYENS DE TRANSPORT (MODE ACTIF)/
(MODE PASSIF)

Transport intermodal de marchandises dans lequel on utilise deux modes de transport simultanément, et où 
un moyen de transport (passif) est transporté sur un autre moyen de transport (actif) qui assure la traction et 
consomme de l’énergie, par exemple, le transport rail/route, le transport mer/route, le transport mer/rail.

Le transport par ferroutage est synonyme du transport rail/route.

Rail Maritime

Usine

Voie navigable

Route

Supermarché



G Transport de fret intermodal

132 �  Glossaire des statistiques de transport — 5ème édition — coédité par Eurostat, les Nations Unies et le FIT

G.I-04	 TRANSPORT PAR FERROUTAGE

Transport de véhicules routiers par chemin de fer.

Le terme désignait à l’origine le transport de semi-
remorques par chemin de fer, mais il s’applique dorénavant 
aussi au transport de véhicules routiers en général.

G.I-05	 ROUTE ROULANTE

Transport de véhicules routiers complets utilisant la technique du transroulage, sur des trains composés de 
wagons à plancher surbaissé sur toute leur longueur.

La route roulante est un type spécifique de transport par ferroutage.

Le transport de camions via Eurotunnel est un exemple de route roulante.

G.I-06	 TRANSPORT D’UN VÉHICULE ROUTIER DE TRANSPORT DE MARCHANDISES 
ACCOMPAGNÉ DE SON CONDUCTEUR

Le transport d’un ensemble routier complet, accompagné de son conducteur, par un autre mode de transport 
(par exemple mer ou chemin de fer).

G.I-07	 TRANSPORT D’UN VÉHICULE ROUTIER DE TRANSPORT DE MARCHANDISES 
NON ACCOMPAGNÉ DE SON CONDUCTEUR

Transport d’un véhicule routier de transport de marchandises ou d’une remorque par un autre mode de transport 
(par exemple mer ou rail), sans présence du conducteur.

G.I-08	 MODE DE TRANSPORT

Méthode de transport utilisée pour le transport de marchandises et de voyageurs.

Pour les déclarations statistiques, la classification suivante des méthodes de transport doit être utilisée:

a)	 	rail;

b)	 	route;

c)	 	voies navigables intérieures;

d)	 	maritime;

e)	 	oléoduc/gazoduc;

f)	 	voie aérienne;

g)	 	mode de transport inconnu.

La classification ne peut s’appliquer qu’au mode actif de transport ou aux deux modes actif et passif. Dans ce dernier cas, 
un code à deux chiffres peut être utilisé, le premier chiffre indiquant le mode actif et le second le mode passif.

G.I-09	 CHAÎNE DE TRANSPORT

Suite de modes de transport utilisés pour déplacer les marchandises de leur origine à leur destination. Un ou 
plusieurs transbordements se produisent le long de la chaîne.

Les marchandises ne restent pas nécessairement dans la même unité de chargement tout le long de la chaîne de 
transport. L’empotage et le dépotage d’une unité de transport intermodal peuvent se produire durant le voyage.
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G.I-10	 TERMINAL DE TRANSPORT INTERMODAL

Structure équipée pour le transbordement et le 
stockage d’unités de transport intermodal (UTI) 
entre au moins deux modes de transport ou entre 
deux systèmes ferroviaires différents, et pour le 
stockage temporaire de marchandises, tels que ports, 
ports intérieurs, aéroports et terminaux rail-route.

Les terminaux de transport intermodal jouent souvent le 
rôle de plates-formes dans le concept de «réseau en étoile», 
qui désigne la collection, par un point central (la plate-
forme) et la répartition en diverses directions (les rayons). 
La plate-forme est le point central pour la collecte, le tri, le 
transbordement et la distribution de marchandises dans une région particulière.

G.II	 MATÉRIEL DE TRANSPORT

G.II-01	 UNITÉ DE CHARGEMENT

Conteneur ou caisse mobile.

Les «flats» (voir le point G.II-09 ci-dessous) qui sont utilisés en transport maritime doivent être considérés comme des 
conteneurs spéciaux

G.II-02	 UNITÉ DE TRANSPORT INTERMODAL (UTI)

Conteneur, caisse mobile ou semi-remorque/ensemble routier adapté au transport intermodal.

G.II-03	 CONTENEUR

Boîte spécialement conçue pour le transport de marchandises, renforcée, empilable et pouvant être transbordée 
horizontalement ou verticalement. Une définition plus technique du conteneur est donnée ci-après:

Élément d’équipement de transport:

a)	 de caractère durable et conséquemment assez solide pour supporter des utilisations multiples;
b)	 spécialement conçu pour faciliter le transport des marchandises par un ou plusieurs modes de transport, 

sans rupture de charge;
c)	 équipé d’accessoires permettant une manutention simple et tout particulièrement le transfert d’un mode de 

transport à un autre;
d)	 conçu de manière à être facilement rempli et déchargé;
e)	 empilable; et
f)	 ayant un volume intérieur de 1 m³ ou plus.
Les caisses mobiles sont exclues de cette définition.

Quoique sans volume intérieur, et ne satisfaisant donc pas au critère f) ci-dessus, les «flats», (voir G.II-09 ci-après) qui sont 
utilisés en transport maritime doivent être considérés comme des conteneurs spéciaux et sont donc inclus ici.

G.II-04	 TAILLES DE CONTENEUR

Les principales tailles de conteneur sont les suivantes:

a)	 conteneur ISO de 20 pieds (20 pieds de long et 8 pieds de large);

b)	 conteneur ISO de 40 pieds (40 pieds de long et 8 pieds de large);

c)	 conteneur ISO de 20 à 40 pieds;

d)	 conteneur ISO de plus de 40 pieds;

e)	 conteneur de très grande capacité (conteneur surdimensionné);

f)	 conteneur aérien (conteneur adapté aux normes de la navigation aérienne).

Les conteneurs sont normalement d’une hauteur de 8 pieds, mais d’autres hauteurs existent également. Les conteneurs 
de grande capacité sont des conteneurs d’une hauteur de 9,5 pieds. Les conteneurs de très grande capacité sont des 
conteneurs dépassant les dimensions ISO. Ils incluent des longueurs de conteneur de 45, 48 et 53 pieds.

Les conteneurs de tailles a) à e) portent la désignation de grands conteneurs.
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G.II-05	 TARE D’UN CONTENEUR

La tare d’un conteneur figure dans le poids total des marchandises transportées en conteneur, appelé également 
poids brut - brut des marchandises. Le poids brut des marchandises transportées en conteneur peut être calculé 
à partir du poids brut - brut en déduisant la tare du conteneur et inversement. Si la tare d’un conteneur n’est pas 
connue, celle-ci peut être estimée d’après le poids moyen des différentes tailles de conteneurs suivantes.

La tare d’un conteneur peut être estimée comme suit:

a)	 conteneur ISO 20 pieds			   2,3 tonnes;

b)	 conteneur ISO 40 pieds			   3,7 tonnes;

c)	 conteneur ISO de 20 à 40 pieds 		  3,0 tonnes;

d)	 conteneur ISO plus de 40 pieds de long	 4,7 tonnes.

G.II-06	 TYPES DE CONTENEUR

Les principaux types de conteneur, tels que définis dans 
le Manuel de normes ISO sur les conteneurs pour le 
transport des marchandises, sont les suivants:

a)	 	conteneurs pour usage général;

b)	 	conteneurs pour usage spécifique:
•	 conteneur fermé aéré,
•	 conteneur à toit ouvert,
•	 conteneur de type plate-forme à parois latérales 

ouvertes,
•	 conteneur de type plate-forme à parois latérales 

ouvertes avec superstructure complète,
•	 conteneur de type plate-forme à parois latérales 

ouvertes avec superstructure incomplète et 
extrémités fixes,

•	 conteneur de type plate-forme à parois latérales 
ouvertes avec superstructure incomplète et 
extrémités repliables,

•	 plate-forme (conteneur);

c)	 	conteneurs pour marchandises spécifiques:
•	 conteneur à caractéristiques thermiques,
•	 conteneur isotherme,
•	 conteneur réfrigéré (à réfrigérant renouvelable),
•	 conteneur réfrigéré mécaniquement,
•	 conteneur chauffé,
•	 conteneur réfrigéré et chauffé,
•	 conteneur-citerne,
•	 conteneur pour produits secs en vrac,
•	 conteneur spécialisé (pour automobiles, bétail, etc.), 

et
•	 conteneur aérien.
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G.II-07	 EVP (ÉQUIVALENT VINGT PIEDS)

Unité statistique basée sur un conteneur ISO d’une longueur de 20 pieds (6,10 m) pour une mesure normalisée 
des conteneurs de diverses capacités et pour décrire la capacité des porte-conteneurs ou des terminaux de 
conteneurs.
•	 Un conteneur ISO de 20 pieds correspond à 1 EVP.

•	 Un conteneur ISO de 40 pieds correspond à 2 EVP.

•	 Un conteneur d’une longueur comprise entre 20 et 40 pieds correspond à 1,50 EVP.

•	 Un conteneur d’une longueur de plus de 40 pieds correspond à 2,25 EVP.

G.II-08	 CAISSE MOBILE

Unité conçue pour le transport de marchandises, 
adaptée de manière optimale aux dimensions des 
véhicules routiers et équipée d’éléments de préhension 
permettant le transbordement entre modes, 
habituellement rail/route.

À l’origine, ces unités n’étaient pas conçues pour être 
gerbées lorsqu’elles sont pleines ou soulevées par le haut. 
C’est le cas maintenant d’un grand nombre d’unités mais 
dans une mesure moindre que les conteneurs. La principale 
caractéristique qui les distingue des conteneurs est qu’elles 
sont adaptées de manière optimale aux dimensions des 
véhicules routiers. Ces unités doivent être approuvées par l’UIC pour être transportées par chemin de fer. Certaines caisses 
mobiles sont équipées de jambes repliables sur lesquelles l’unité repose lorsqu’elle n’est pas chargée sur  
le véhicule.

G.II-09	 FLAT

Plate-forme chargeable n’ayant aucune superstructure, mais de même longueur et largeur qu’un conteneur et 
équipée au-dessus et en dessous de pièces de coin.

C’est un autre terme utilisé pour désigner certains types de conteneurs à usage spécifique tels que les conteneurs plates-
formes et les conteneurs avec plate-forme à la base comportant des structures incomplètes.

G.II-10	 PALETTE

Plate-forme permettant une manutention plus facile des marchandises.

Bien que les palettes soient généralement en bois, elles peuvent être fabriquées dans d’autres matériaux. Elles sont de 
dimensions standard, qui varient d’une région à l’autre. Une dimension commune en Europe et en Asie est 1 000 mm x 
1 200 mm (ISO) et 800 mm x 1 200 mm (CEN).

G.II-11	 PALETTE À ROULETTES

Petite unité normalement en forme de boîte, non gerbable, montée sur roulettes, destinée à faciliter le 
chargement et le déchargement des marchandises.



G Transport de fret intermodal

136 �  Glossaire des statistiques de transport — 5ème édition — coédité par Eurostat, les Nations Unies et le FIT

G.II-12	 WAGON POUR TRANSPORT INTERMODAL

Wagon spécialement construit ou équipé pour le 
transport d’unités de transport intermodal (UTI), 
ou d’autres véhicules routiers de transport de 
marchandises.

Types de wagons:
•	 wagon poche: wagon équipé d’une poche destinée 

à recevoir le train roulant d’une semi-remorque;

•	 wagon corbeille: wagon ayant un cadre amovible, 
équipé de prises pour la manutention verticale, 
permettant le chargement ou le déchargement de 
semi-remorques ou de véhicules routiers;

•	 wagon squelette: wagon à châssis central, conçu 
pour transporter une semi-remorque;

•	 wagon surbaissé: wagon dont le plan de 
chargement est surbaissé, notamment pour 
l’acheminement des UTI;

•	 wagon route-roulante: wagon à plancher surbaissé 
sur toute sa longueur qui, accouplé en rame, 
constitue une route roulante;

•	 wagon à double niveau: wagon conçu pour le 
transport de conteneurs empilés les uns sur les 
autres;

•	 semi-remorque bimodale: semi-remorque routière pouvant être transformée en wagon par un ajout de bogies 
ferroviaires.

G.II-13	 UNITÉ RO-RO

Équipement à roues pour le transport de marchandises, tel que camion, remorque ou semi-remorque, que l’on 
peut faire monter à bord d’un navire ou d’un train en le conduisant ou en le tractant.

Les remorques de port ou de navire sont incluses dans cette définition.

G.II-14	 PORTIQUE ROULANT

Grue portique pouvant faire évoluer une charge dans 
les trois dimensions, hauteur, largeur, longueur et 
évoluant elle-même en site propre, soit sur rails, soit 
sur pneus, couramment affectée à une surface de 
manœuvre limitée.

De telles grues sont en général utilisées pour le 
transbordement rail/route et/ou navire/quai.
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G.II-15	 CHARIOT-CAVALIER

Portique mobile monté sur des pneumatiques pour 
le déplacement ou le gerbage de conteneurs sur une 
surface plane et renforcée.

G.II-16	 GERBEUR À TABLIER PORTEFOURCHE  
RÉTRACTABLE

Grue automobile équipée d’un dispositif de levage 
frontal lui permettant de déplacer ou de gerber des UTI.

G.II-17	 CHARIOT ÉLÉVATEUR

Véhicule automobile équipé d’une fourche frontale lui 
permettant de soulever, de déplacer ou de gerber des 
palettes, des conteneurs ou des caisses mobiles. Ces 
deux derniers sont généralement vides.

G.II-18	 CADRE DE PRÉHENSION

Structure extensible permettant de saisir une UTI par verrouillage en toiture des pièces de coin.

De nombreux cadres de préhension sont dotés en plus de bras télescopiques qui soulèvent l’UTI en le saisissant par la base.
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H. Consommation d’énergie
Les définitions suivantes renvoient aux produits énergétiques, tels qu’ils sont définis dans les statistiques relatives 
à l’énergie, qui sont généralement consommés à des fins de transport. Il existe d’importantes différences dans 
la manière dont les statistiques sur les transports et l’énergie sont produites. Il convient donc de faire preuve 
de prudence lorsqu’on combine ou compare les données de ces deux domaines. En particulier, les différences 
fondamentales concernent le transport par voie d’eau. Dans les statistiques de transport, le transport par voie 
navigable intérieure désigne les parcours, nationaux ou internationaux, effectués sur des voies navigables 
intérieures qui ne font pas partie de la mer, tandis que dans les statistiques de l’énergie, la navigation intérieure 
est le transport par voie d’eau dont l’origine et la destination se trouvent dans le même pays. En ce qui concerne 
la production de statistiques sur les transports, les données relatives au matériel de transport et au trafic sont 
souvent ventilées par type d’énergie motrice. Voir B.II-42.

H.I	 UNITÉS D’ÉNERGIE

H.I-01	 TONNE D’ÉQUIVALENT PÉTROLE (TEP)

La tonne d’équivalent pétrole, abrégée en TEP, est l’unité normalisée de l’énergie. Par convention, elle est 
équivalente à la quantité approximative d’énergie qui peut être extraite d’une tonne de pétrole brut. Il s’agit d’une 
unité normalisée, à laquelle est attribuée une valeur de 41,868 gigajoules, qui peut être utilisée pour comparer le 
contenu énergétique de différentes sources.

Voici d’autres facteurs de conversion pertinents: 	

1 MTEP = 41 868 TJ

1 TWh = 85,98 kTEP

1 TEP = 11,63 MWh

H.I-02	 KILOWATT-HEURE (KWH)

Le kilowatt-heure est une unité composite d’énergie équivalente à un kilowatt (1 kW) de puissance maintenue 
pendant une heure. Un watt équivaut à 1 J/s. Un kilowatt-heure équivaut à 3,6 mégajoules, soit la quantité 
d’énergie convertie si le travail est effectué à un taux moyen de mille watts pendant une heure.

H.II	 SOURCES D’ÉNERGIE

H.II-01	 GAZ DE PÉTROLE LIQUÉFIÉ (GPL)

Il s’agit des fractions légères d’hydrocarbures paraffiniques qui s’obtiennent lors du raffinage ainsi que dans les 
installations de stabilisation du pétrole brut et de traitement du gaz naturel.

Ce sont principalement le propane et le butane ou un mélange de ces deux hydrocarbures. Les GPL sont, en général, 
liquéfiés sous pression pour le transport et le stockage.

H.II-02	 ESSENCE MOTEUR

Mélange d’hydrocarbures légers distillant entre 35 °C et 215 °C. Ce produit est utilisé comme carburant dans les 
moteurs à allumage commandé des véhicules de transport terrestre.

L’essence moteur peut contenir des additifs, des composés oxygénés et des pro-octanes, notamment des composés 
plombés comme le PTE et le PTM. Cette catégorie comprend les composés pour mélange avec l’essence (à l’exclusion 
des additifs/composés oxygénés et la bio-essence), tels qu’alkylats, isomérats, reformats ou essence de craquage pour 
utilisation comme essence moteur.

Souvent désignée sous le nom d’essence, en particulier dans les statistiques des transports.

https://fr.wikipedia.org/wiki/Joule
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H.II-03	 ESSENCE AVIATION

Essence spécialement préparée pour les moteurs à piston des avions, avec un indice d’octane adapté au moteur, 
un point de congélation de – 60 °C et un intervalle de distillation habituellement compris entre 30 °C et 180 °C.

H.II-04	 CARBURÉACTEUR TYPE KÉROSÈNE

Distillat utilisé dans les turbomoteurs pour avion, qui répond aux mêmes caractéristiques de distillation, entre 
150 °C et 300 °C (mais en général pas au-delà de 250 °C), et présente le même point d’éclair que le kérosène. Par 
ailleurs, il répond à certaines spécifications particulières (concernant, par exemple, le point de congélation) fixées 
par l’Association internationale du transport aérien (IATA). Cette catégorie comprend les composés pour mélange 
avec le kérosène.

H.II-05	 PÉTROLE LAMPANT

Il s’agit d’un distillat de pétrole raffiné, utilisé dans d’autres secteurs que le transport aérien. Il distille entre 150 °C 
et 300 °C.

H.II-06	 GAZOLE/CARBURANT DIESEL

Les gazoles/carburants diesel sont essentiellement des distillats intermédiaires qui distillent entre 180 °C et 380 °C.

Cette catégorie comprend le diesel de transport (gazole routier pour moteur diesel à allumage par compression, 
normalement à basse teneur en soufre) et le fioul domestique et autres gazoles (fioul léger pour le chauffage des locaux 
industriels et commerciaux, diesel marine et gazole/diesel utilisé dans le transport ferroviaire, autres gazoles, y compris 
les huiles lourdes distillant entre 380 °C et 540 °C qui sont utilisées comme produit d’alimentation dans l’industrie 
pétrochimique). Comprend également les composés pour mélange.

H.II-07	 FUEL-OIL (RÉSIDUEL)

Tous les fuel-oils résiduels lourds, y compris ceux obtenus par mélange.

La viscosité cinématique est supérieure à 10 cSt à 80 °C. Le point d’éclair est toujours supérieur à 50 °C et la densité toujours 
supérieure à 0,90 kg/l.

H.II-08	 BIOGAZ

Un gaz composé principalement de méthane et de dioxyde de carbone produit par digestion anaérobie de la 
biomasse ou par des procédés thermiques à partir de la biomasse, comprenant la biomasse des déchets.

Cette catégorie comprend les biogaz provenant de la fermentation anaérobie (comme les gaz de décharge et les gaz de 
digestion des boues) et les biogaz issus de procédés thermiques.

H.II-09	 BIOESSENCE

Cette catégorie comprend tous les combustibles liquides d’origine naturelle (par exemple produits à partir de 
la biomasse et/ou de la part biodégradable des déchets), adaptés pour être mélangés avec ou pour remplacer 
l’essence moteur d’origine fossile. La bioessence est composée de bioessence pure et de bioessence mélangée.

H.II-10	 BIOGAZOLES

Cette catégorie comprend tous les combustibles liquides d’origine naturelle (par exemple produits à partir de la 
biomasse et/ou de la part biodégradable des déchets), adaptés pour être mélangés avec ou pour remplacer des 
gazoles/carburants diesel d’origine fossile. Les biogazoles sont composés de biogazoles purs et de biogazoles 
mélangés.
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H.II-11	 AUTRES BIOCARBURANTS LIQUIDES

Cette catégorie comprend les biocarburants liquides utilisés directement comme carburant, n’entrant pas dans 
les définitions de «bioessence», «biogazoles», «biokérosène» et «biocarburants liquides», qui ne peuvent être 
déclarés dans la catégorie adéquate en raison de renseignements manquants.

H.II-12	 ÉNERGIE ÉLECTRIQUE

L’énergie électrique couvre tous les types d’électricité produits dans tous les types de centrales électriques 
(nucléaires, thermiques, hydroélectriques, éoliennes, photovoltaïques ou autres) pour être distribués aux 
consommateurs par le réseau ou pour être consommés localement.

Elle exclut l’électricité produite à bord des véhicules, comme les freins à récupération et un véhicule électrique à batterie 
qui comprend un groupe auxiliaire de puissance (prolongateur d’autonomie).

H.II-13	 GAZ NATUREL

Le gaz naturel comprend les gaz, du méthane essentiellement, qui se présentent sous forme liquide ou gazeuse 
dans des gisements souterrains. Il peut s’agir aussi bien de gaz «non associé» provenant de gisements d’où sont 
extraits uniquement des hydrocarbures sous forme gazeuse, que de gaz «associé» obtenu en même temps que le 
pétrole brut, ainsi que de méthane récupéré dans les mines de charbon (grisou).

Le gaz naturel comprimé (GNC) ou liquéfié (GNL) peut être utilisé comme combustible dans les transports.

H.II-14	 HYDROGÈNE

Élément chimique à haute teneur énergétique qui peut être extrait de diverses sources et avec diverses 
méthodes d’extraction, et qui peut être utilisé pour produire de l’électricité à des fins de transport au moyen 
d’une pile à combustible.

H.III	 CONSOMMATION D’ÉNERGIE DANS LE SECTEUR DES TRANSPORTS

H.III-01	 CONSOMMATION D’ÉNERGIE PAR LE TRANSPORT FERROVIAIRE

Toutes les quantités consommées dans le trafic ferroviaire, y compris les chemins de fer industriels et les systèmes 
de transport urbain électrifiés.

Cela inclut le tramway, le métro, les services ferroviaires urbains et suburbains, le train à grande vitesse et le train à 
sustentation magnétique (maglev).

Sont exclus les intrants dans les centrales électriques gérées par les chemins de fer. La consommation des tramways et des 
métros est incluse ici, mais pas dans les statistiques ferroviaires.

H.III-02	 CONSOMMATION D’ÉNERGIE PAR LE TRANSPORT ROUTIER

Quantités utilisées par les véhicules routiers pour la propulsion de ces véhicules, qu’il s’agisse de véhicules 
utilitaires ou de voitures pour usage propre ou pour l’usage d’autrui, y compris les omnibus appartenant à des 
entreprises ferroviaires.

Cette catégorie comprend le carburant utilisé par les véhicules agricoles sur les autoroutes. La consommation des 
véhicules de génie civil autorisés à utiliser le réseau routier public est également incluse dans le transport routier, dans la 
mesure où ils sont soumis au régime fiscal normal.

La consommation des trolleybus, des camions à trolley et d’autres véhicules routiers équipés de câbles aériens est incluse 
ici.

Elle exclut l’énergie utilisée dans les moteurs fixes, par les tracteurs hors route (carburant consommé par les véhicules 
agricoles), le bitume utilisé pour le revêtement de routes et l’énergie utilisée pour alimenter les moteurs sur les chantiers de 
construction.
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H.III-03	 CONSOMMATION D’ÉNERGIE PAR LA NAVIGATION INTÉRIEURE

Désigne les combustibles fournis aux navires transportant des marchandises ou des personnes et effectuant 
un voyage national. Un voyage national est un voyage entre des ports de départ et de destination sur le même 
territoire national, sans escale dans des ports étrangers. Il est à noter que cela peut inclure des parcours d’une 
longueur considérable entre deux ports d’un pays (par exemple de San Francisco à Honolulu).

Les parcours de transit à travers un pays sont exclus.

Cette définition diffère des statistiques des transports par voie navigable intérieure.

H.III-04	 CONSOMMATION D’ÉNERGIE DU TRANSPORT PAR PIPELINES

Désigne les combustibles et l’électricité utilisés pour permettre l’exploitation des conduites de transport de 
produits gazeux, liquides, en suspension ou autres entre des points situés sur le territoire national. Cette rubrique 
comprend la consommation aux stations de pompage et pour l’entretien du pipeline. La consommation relative 
au maintien du débit dans les pipelines de collecte et de distribution est exclue.

H.III-05	 CONSOMMATION D’ÉNERGIE PAR LES SOUTES MARITIMES 
INTERNATIONALES

Désigne les quantités de combustibles fournies aux navires (y compris les navires à passagers) de toute nationalité 
pour leur consommation lors de voyages internationaux transportant des marchandises ou des passagers. Les 
voyages sont dits «internationaux» lorsque les ports de départ et d’arrivée se trouvent sur des territoires nationaux 
différents. Les combustibles destinés à la consommation des navires pendant le transport national et la pêche 
ne sont pas inclus. Aux fins des statistiques de l’énergie, les soutes maritimes internationales ne sont pas incluses 
dans les exportations; elles sont enregistrées séparément en raison de leur importance, par exemple pour 
l’estimation des émissions de gaz à effet de serre.

Cette définition diffère des statistiques de transport maritime.

H.III-06	 CONSOMMATION D’ÉNERGIE PAR LE TRANSPORT AÉRIEN

Désigne la consommation d’énergie des soutes de l’aviation internationale et de l’aviation intérieure.

Les soutes de l’aviation internationale sont les quantités de combustibles fournies à des aéronefs civils de toute 
nationalité pour leur consommation lors de vols internationaux transportant des marchandises ou des passagers. 
Les vols sont dits «internationaux» lorsque les aéroports de départ et d’arrivée se trouvent sur des territoires 
nationaux différents.

L’aviation intérieure renvoie aux quantités de combustibles fournies à tous les aéronefs civils effectuant un vol 
intérieur transportant des passagers ou des marchandises, ou à des fins telles que la pulvérisation des cultures 
et les essais sur banc des moteurs aéronautiques. Un vol est dit «intérieur» lorsque les aéroports de départ et 
d’atterrissage se trouvent sur le territoire national. Lorsque des îles éloignées font partie du territoire national et 
nécessitent de longs vols dans l’espace aérien d’autres pays, ces vols sont néanmoins considérés comme faisant 
partie de l’aviation intérieure. L’utilisation militaire de carburants d’aviation ne devrait pas être incluse. L’utilisation 
de carburant par les autorités aéroportuaires pour le transport au sol dans les aéroports est exclue.
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I. Incidence des transports sur l’environnement

I.I	 ÉMISSIONS DE GAZ À EFFET DE SERRE (GES)

I.I-01	 GAZ À EFFET DE SERRE (GES)

Un gaz à effet de serre est un gaz qui absorbe le rayonnement infrarouge (IR) et émet de la chaleur dans toutes 
les directions.	

Dans le contexte des émissions de GES liées au transport, la liste des gaz ci-dessous est généralement prise en 
considération:

•	 dioxyde de carbone (CO2);
•	 méthane (CH4);
•	 protoxyde d’azote (N2O);
•	 hydrofluorocarbures (HFC).

Sources: Lignes directrices du GIEC pour les inventaires nationaux de gaz à effet de serre.

I.I-02	 ÉMISSIONS DU PUITS À LA ROUE (WTW)

Toutes les émissions de GES provenant de la production, du transport, de la transformation et de la distribution 
du carburant, ainsi que du carburant consommé par le véhicule. Les émissions du puits à la roue peuvent être 
divisées en émissions du puits au réservoir et en émissions du réservoir à la roue.

Les émissions du puits à la roue excluent les émissions provenant de la fabrication du véhicule, ainsi que les émissions non 
associées aux gaz d’échappement, telles que celles provenant des freins ou des pneus du véhicule.

I.I-03	 ÉMISSIONS DU PUITS AU RÉSERVOIR (WTT)

Toutes les émissions de GES provenant de la production, du transport, de la transformation et de la distribution 
du carburant utilisé pour alimenter le véhicule.

Les émissions du puits au réservoir excluent les émissions provenant de la fabrication du véhicule.

I.I-04	 ÉMISSIONS DU RÉSERVOIR À LA ROUE (TTW)

Toutes les émissions de GES provenant de la combustion du carburant utilisé pour alimenter le véhicule.

Les émissions du réservoir à la roue excluent les émissions non associées aux gaz d’échappement, telles que celles 
provenant des freins ou des pneus du véhicule.

I.II	 ÉMISSIONS DE POLLUANTS ATMOSPHÉRIQUES

I.II-01	 ÉMISSIONS DE CO, NOX, COVNM, PM10, PM2.5 ET SOX

Les émissions de CO, NOx, COVNM, PM10, PM2.5 et SOx peuvent être regroupées en substances acidifiantes, 
particules et précurseurs d’ozone. Les transports contribuent de manière significative aux émissions de NOx, 
COVNM, PM et CO. Les NOx contribuent à l’acidification, à la formation d’ozone troposphérique et à la formation 
de particules.

•	 PM2.5: matières particulaires d’un diamètre aérodynamique de 2,5 μm ou moins;
•	 PM10: matières particulaires d’un diamètre aérodynamique de 10 μm ou moins;
•	 COVNM: composés organiques volatils non méthaniques;
•	 SOx: oxydes de soufre;
•	 NOx: oxydes d’azote;
•	 CO: monoxyde de carbone.
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I.III	 BRUIT

I.III-01	 BRUIT

Son indésirable ou excessif.

•	 Bruit dans l’environnement

Son extérieur indésirable ou nuisible créé par les activités humaines, y compris le bruit émis par les moyens de 
transport, le trafic routier, le trafic ferroviaire, le trafic aérien et les sites d’activité industrielle.

BRUIT DES TRANSPORTS

Son indésirable ou excessif produit par les systèmes de transport.

I.III-02	 DB (DÉCIBEL)

Unité de mesure du niveau sonore définie dans la norme ISO 80000-3:2006.

•	 dBA

Unité de mesure du niveau sonore, qui intègre une pondération en fréquence se rapprochant des caractéristiques 
de l’audition humaine.

I.III-03	 LEQ - NIVEAU SONORE CONTINU ÉQUIVALENT

Méthode de description des niveaux sonores qui varient dans le temps, donnant une valeur en décibels unique 
qui tient compte de l’énergie sonore totale sur la période de temps en question.

•	 Niveau de bruit

Échelle physique pour la description du bruit dans l’environnement, qui est corrélé à un effet nuisible, exprimée 
en décibels (dB).

Indicateurs de niveau de bruit standard:

•	 Lden (indicateur de bruit jour-soir-nuit): associé globalement à la gêne;
•	 Lday (indicateur de bruit période diurne): associé à la gêne pendant la période diurne;
•	 Levening (indicateur de bruit pour le soir): associé à la gêne le soir;
•	 Lnight (indicateur de bruit période nocturne): associé aux perturbations du sommeil.

I.III-04	 COURBES ISOPSOPHIQUES

Une série de lignes superposées sur une carte représentant des niveaux égaux d’exposition au bruit. Elles 
indiquent les zones dans lesquelles les niveaux de bruit dépassent un seuil de décibels (dB) donné.

•	 Courbes isopsophiques - aéroports

En conséquence du trafic aérien, un certain niveau de charge sonore est observé ou calculé à chaque point 
autour de l’aéroport. En raison notamment des écarts de distance par rapport à la source de bruit, la charge peut 
fortement varier d’un point à l’autre. Les courbes isopsophiques sont des isolignes ou des lignes de charge sonore 
égale, utilisant le leq ou des mesures équivalentes. Ces lignes relient les points où une charge sonore égale est 
perçue ou calculée.

I.IV	 FRAGMENTATION DU PAYSAGE

I.IV-01	 FRAGMENTATION DU PAYSAGE

La mesure dans laquelle le paysage facilite ou entrave les déplacements entre les fragments contenant des 
ressources. Elle est exprimée par le maillage effectif et la densité.

La fragmentation du paysage est le résultat de la conversion de grandes parcelles d’habitat en fragments d’habitat plus 
petits et plus isolés. Ce processus est le plus évident dans les régions urbanisées ou à usage intensif, où la fragmentation est 
le produit de la liaison de zones urbanisées au moyen d’infrastructures linéaires, comme les routes ou les voies ferrées.

https://fr.wikipedia.org/wiki/ISO/CEI_80000
http://www.acoustic-glossary.co.uk/sound-pressure.htm
http://www.acoustic-glossary.co.uk/sound-energy.htm
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J. Mobilité des voyageurs

J.I	 MOBILITÉ URBAINE ET À COURTE DISTANCE (jusqu’à 300 km)

J.I-01	 TRAJET

Un trajet (ou parcours) est un aller simple effectué d’un endroit à un autre pour un seul motif principal.

Il s’agit du déplacement depuis un point de départ (origine) jusqu’à la destination finale.

Le point de départ et la destination peuvent être le même lieu ou avoir le même motif, le trajet étant le 
déplacement entre les deux. Un trajet peut se faire en une ou plusieurs étapes.

Les trajets des professionnels du transport (par exemple, chauffeurs de taxi, chauffeurs de bus/trains) sont exclus. Les 
trajets qui ont lieu entièrement sur un territoire étranger peuvent être exclus.

Les modes actifs sont compris.

J.I-02	 ÉTAPE/SECTION

Une plus petite partie d’un trajet/parcours global.

Un trajet peut également comporter plusieurs étapes. Une nouvelle étape est définie lorsqu’il y a un changement 
de mode de transport ou un changement de véhicule nécessitant un billet distinct.

Une étape est un déplacement au moyen d’un seul mode de transport, y compris tout temps d’attente 
directement avant ou pendant le déplacement. Une étape est définie par un seul mode de transport.

Le temps d’attente entre les deux véhicules est inclus dans la ou les étape(s).

J.I-02.1	 TRAJET ALLER-RETOUR

Voyage aller-retour vers une destination et avec retour au point de départ, sur le même itinéraire, comprenant le 
trajet/parcours aller et le trajet/parcours retour.

Les trajets aller-retour sont divisés en deux parcours distincts, l’un aller et l’autre retour. La destination du parcours 
aller est enregistrée comme le point médian du trajet aller-retour.

J.I-03	 DISTANCE PARCOURUE

La longueur d’une étape entre deux points.

Seules les distances sur les voies publiques (routes, chemins …), les voies ferrées et les voies maritimes sont 
incluses.

J.I-04	 TEMPS DE DÉPLACEMENT

Temps de déplacement pour un trajet: la durée entre le moment du départ d’une activité et le moment de 
l’arrivée à l’activité suivante.

Temps de déplacement pour une étape: la durée entre le début de l’attente du mode et le débarquement du 
mode.
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J.I-05	 MODE DE TRANSPORT	

Moyen de transport pour le trajet/parcours ou pour l’expédition.

D’autres modes de déplacement qui ne peuvent pas être classés dans les catégories décrites à la section B.
II [Matériel de transport (véhicules)], tels que les fauteuils roulants à moteur, les planches gyroscopiques, les 
gyropodes, les trottinettes, les monocycles (motorisés), les chevaux, les calèches et les attelages à chiens (non 
motorisés), etc., peuvent également être inclus.

J.I-06	 MODE DE DÉPLACEMENT PRINCIPAL

Le transport principal au sein d’un trajet qui a été utilisé sur la distance la plus longue.

J.I-07	 MOTIF (MOTIF DU TRAJET, MOTIF DE LA DESTINATION, ACTIVITÉ)

Le motif d’un trajet est l’activité principale sur le lieu de destination d’un trajet.

Catégories de motifs d’un trajet:
•	 Travail (déplacement domicile-travail): le déplacement domicile-travail correspond à tout trajet qui emmène la 

personne interrogée jusqu’à son lieu de travail chez son employeur.

Une réunion en dehors de l’adresse de l’entreprise est un voyage d’affaires. Pour les salariés qui travaillent sur un chantier 
de construction pendant une longue période, les trajets effectués directement du domicile au chantier de construction 
sont également des trajets domicile-travail.
•	 Professionnel/affaires: trajet lié au travail mais non considéré comme un trajet domicile-travail.

•	 Éducation: école ou établissement d’enseignement, excursions scolaires, etc.

•	 Achats: achats, courses, achats non quotidiens, etc.

•	 Convoyage: ramassage, accompagnement, convoyage de personnes, accompagnement des enfants à l’école, 
transport de quelqu’un à la gare, etc.

•	 Loisirs: rendre visite à des amis/de la famille, aller au restaurant ou dans un bar, faire de la randonnée/se 
promener, faire du sport/hobby, se rendre dans une résidence de vacances, se divertir dans l’eau/à la plage/à la 
montagne, activités culturelles, divertissements, vacances, tourisme, agrotourisme, bénévolat, réunions privées, 
autres loisirs, etc.

•	 Affaires personnelles: services/soins personnels, traitement de santé, coiffeur, raisons personnelles, rendez-
vous chez un avocat, activité religieuse, banque, bureau de poste, apporter ou récupérer des choses, etc.

J.I-08	 OCCUPATION DE LA VOITURE

Nombre de personnes dans une voiture particulière tous âges confondus, des bébés aux plus âgés.

À l’exclusion des conducteurs professionnels.

J.II	 VOYAGES DE MOYENNE ET LONGUE DISTANCE AVEC NUITÉE

J.II-01	 TRAJET ET PARCOURS

Trajet: le déplacement d’un point de départ où la personne interrogée a une activité à la destination où elle a une 
(autre) activité. La nouvelle activité peut concerner le même type d’activité mais avec une destination différente.

Parcours: la somme des trajets en partance et à destination du domicile, qui peut comprendre au moins une 
nuitée.

La destination d’un parcours pour un voyage de moyenne ou longue distance avec nuitée est la destination 
finale.

Les trajets en transport professionnel sont exclus.
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J.II-02	 ÉTAPE

Une étape est un déplacement au moyen d’un seul mode de transport, y compris tout temps d’attente 
directement avant ou pendant le déplacement. Une étape est définie par un seul mode de transport.

En cas de changement de mode de transport, une autre étape est entamée lors de ce changement de mode de transport.

J.II-03	 DISTANCE

La distance est définie comme la longueur des voies parcourues.

Seules les distances sur les voies publiques (routes, chemins …), les voies ferrées, les voies aériennes et les voies maritimes 
sont incluses.

J.II-04	 TEMPS DE DÉPLACEMENT ET DURÉE DE PARCOURS

Temps de déplacement: le temps écoulé entre le moment du départ d’une activité et le moment de l’arrivée à la 
nouvelle activité. Le temps de déplacement comprend le temps d’attente entre deux étapes consécutives.

Durée de parcours: le nombre de nuits passées entre le départ du domicile et le retour au domicile.

J.II-05	 MOTIF DU VOYAGE

Le motif d’un voyage correspond à l’objectif principal de ce voyage.

Les motifs sont:
•	 Motif professionnel/affaires: les affaires dans le cadre du travail, le commerce, les activités dans le cadre d’une 

profession salariée, la formation dans le cadre d’un poste, les déplacements domiciletravail vers un lieu de 
travail si éloigné qu’il est nécessaire de disposer d’un endroit où séjourner à destination.

•	 Motif privé: tous les motifs qui ne sont pas professionnels.

J.II-06	 VOYAGEURS ACCOMPAGNANTS ET OCCUPATION DE LA VOITURE

Voyageurs accompagnants: personnes qui voyagent ensemble.

Pour les voitures et les taxis, les autres personnes se trouvant dans le même véhicule sont couvertes.

Occupation de la voiture: le nombre de personnes dans une voiture.

J.III	 ZONE URBAINE ET MOBILITÉ URBAINE

J.III-01	 ZONE URBAINE

Zone constituée d’une ville et de sa zone de navettage.

Elle est comprise dans la définition des zones urbaines fonctionnelles de l’UE-OCDE (ZUF UE-OCDE) et était auparavant 
connue sous le nom de zone urbaine élargie (LUZ).

J.III-02	 MOBILITÉ URBAINE ET NON URBAINE

Mobilité urbaine: trajets effectués par des résidents d’une zone urbaine, dont le point de départ et le point 
d’arrivée se trouvent dans la même zone urbaine.

Mobilité non urbaine: tout trajet effectué par des personnes vivant à l’extérieur de la zone urbaine ou dont au 
moins un point final se trouve à l’extérieur de la zone urbaine.

Pour la mobilité des voyageurs, on peut utiliser des moyens de transport qui ne sont pas couverts par le chapitre B.II., tels 
que les fauteuils roulants à moteur, les planches gyroscopiques, les gyropodes, les trottinettes, les monocycles (motorisés), 
les chevaux, les calèches et les attelages à chiens (non motorisés), etc. La classification de ces moyens de transport en 
«motorisés» et «non motorisés» permet de produire des statistiques comparables au niveau international sur la mobilité 
des voyageurs par ces moyens de transport.
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Symboles et abréviations

ORGANISATIONS INTERNATIONALES 
AIE:	 Agence internationale de l’énergie

AITA ou IATA:	 Association internationale du transport aérien

CAST:	 Commercial Aviation Safety Team (Équipe 
pour la sécurité de l’aviation commerciale)

CEE-ONU:	 Commission économique des Nations unies 
pour l’Europe

CEN:	 Comité européen de normalisation

CNUCED:	 Conférence des Nations unies sur le 
commerce et le développement

Eurostat:	 Office statistique de l’Union européenne

FIT:	 Forum international des transports

GIEC:	 Groupe d’experts intergouvernemental sur 
l’évolution du climat

ISO:	 Organisation internationale de normalisation

IWG.Trans:	 Groupe de travail intersecrétariat sur les 
statistiques du transport

OACI:	 Organisation de l’aviation civile internationale

OMI:	 Organisation maritime internationale

UIC:	 Union internationale des chemins de fer

CLASSIFICATIONS ET 
NOMENCLATURES
ADR:	 Accord européen relatif au transport 

international des marchandises dangereuses 
par route, Nations unies, 2017

CITI/Rév.4:	 Classification internationale type, par 
industrie, de toutes les branches d’activités 
économiques, Nations unies, Division de 
statistique

CTCI/Rév. 4:	 Classification type pour le commerce 
international, Études statistiques, série M, nº 
34/Rév. 4, Nations unies, 2006

HSC:	 Code relatif aux engins à grande vitesse, 
Organisation maritime internationale

ICST-COM:	 Classification internationale des types de 
navires, Commission européenne

IMDG:	 Code maritime international des 
marchandises dangereuses, Organisation 
maritime internationale

NACE/Rév.2:	 Nomenclature statistique des activités 
économiques dans la Communauté 
européenne, Journal officiel de l’Union 
européenne L 393/1 du 30 décembre 2006

NST 2007:	 Nomenclature uniforme des marchandises 
pour les statistiques de transport 

NUTS:	 Nomenclature des unités territoriales 
statistiques, Eurostat

R.E.3:	 Résolution d’ensemble sur la construction des 
véhicules, Nations unies 

RID:	 Règlement concernant le transport 
international ferroviaire des 
marchandises dangereuses, Organisation 
intergouvernementale pour les transports 
internationaux ferroviaires, 2017

SOLAS:	 Convention internationale pour la sauvegarde 
de la vie humaine en mer, Organisation 
maritime internationale

UN/LOCODE:	 Code des Nations unies pour les lieux utilisés 
pour le commerce et les transports

ABRÉVIATIONS
AIS:	 Système d’identification automatique

COVNM:	 Composés organiques volatils non 
méthaniques

DWT:	 Port en lourd

EV:	 Étape de vol

GES:	 Gaz à effet de serre

GNC:	 Gaz naturel comprimé

GNL:	 Gaz naturel liquéfié

GPL:	 Gaz de pétrole liquéfié

GT:	 Jauge brute

HFC:	 Hydrofluorocarbures

IWT:	 Transport par voie navigable intérieure

LASH:	 Navire porte-chalands

LGN:	 Liquides de gaz naturel

MAIS:	 Échelle maximale abrégée des traumatismes

OET:	 Opération élémentaire de transport

OFOD:	 Origine et destination des vols

PM:	 Matières particulaires/particules

RTE:	 Réseau transeuropéen de transport

TEP:	 Tétraéthylplomb

TJMA:	 Trafic journalier moyen annuel

TMP:	 Tétraméthylplomb

TTW:	 Du réservoir à la roue

TVA:	 Taxe sur la valeur ajoutée
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UTI:	 Unité de transport intermodal

WTT:	 Du puits au réservoir

WTW:	 Du puits à la roue

ZUF:	 Zone urbaine fonctionnelle

UNITÉS
°C:	 Degré Celsius

cc:	 Centimètre cube

Cm:	 Centimètre

cSt:	 Centistokes

cu.in:	 Pouce cube

dB:	 Décibel

dBA:	 Décibel pondéré A

EVP:	 Équivalent vingt pieds (unité)

GWh:	 Gigawatt-heure

Hz:	 Hertz

J/s:	 Joule par seconde

Kg:	 Kilogramme

Km/h:	 Kilomètre par heure

Km:	 Kilomètre

kW:	 Kilowatt

kWh:	 Kilowatt-heure

L:	 Litre

Lb:	 Livre

m:	 Mètre

m2:	 Mètre carré

Mtep:	 Million de tonnes équivalent pétrole

pkm:	 Passager-kilomètre

t:	 Tonne (métrique)

Tep:	 Tonne-équivalent pétrole

TJ:	 Térajoule

tkm:	 Tonne-kilomètre

TWh:	 Térawatt-heure

vkm:	 Véhicule-kilomètre

W/(m2.°C):	 Watt/mètre carré/°C

μm:	 Micromètre
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Le Glossaire des statistiques de transport a été publié pour la première fois en 
1994 afin d’aider les pays membres dans la collecte de données sur le transport 
effectuée au moyen du Questionnaire commun mis au point par la CEE-ONU, 
le FIT et Eurostat. Depuis lors, il a évolué pour couvrir tous les domaines des 
statistiques de transport.

Cette cinquième édition est le résultat de la bonne coopération entre ces trois 
organisations qui, grâce à un Groupe de travail intersecrétariat (IWG.Trans), 
poursuivent l’effort d’harmonisation des statistiques de transport aux niveaux 
européen et international. L’IWG a apporté une contribution appréciable en ce 
qui concerne les définitions manquantes, la terminologie désuète ainsi que les 
définitions qui nécessitaient une reformulation ou une clarification, une révision 
et une illustration. 

Cette nouvelle cinquième édition du Glossaire comprend 744 définitions et 
constitue un document de référence pour toutes les personnes concernées 
par les statistiques de transport. En suivant l’orientation exprimée dans ces 
définitions, il sera possible d’améliorer considérablement la qualité et la 
comparabilité des données.

Plus d’informations

Eurostat
https://ec.europa.eu/eurostat/

Commission économique des Nations Unies 
pour l’Europe 
www.unece.org/trans/ 

Forum international des transports
www.itf-oecd.org/
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