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ANNEXE I

Montant ces Inﬁeétissements
relatifs & la réalisation du tunnel

A - D'aprds le G.BE.T.M, lo nontant des 1nvestissements nécessaires gerait
‘suivant : (en nillions NF') ’

I - GENIE CIVIL 3 Construction du tunnel proprehent ait 1.105

dont 30 en 1961
80 en 1962 .

265 en 1963

322 en 1964

322 en 1965

86 en 1966

II - INST.LL.TIONS FERROVILIRES 570

dont 42 en 1961
84 en 1964
204 en 1965
40 en 1980

IIT - AMENAGEMENTS ROUTTERS @ 30

IV <~ LLLTERIEL ROUL.LNT

-

1. Lo collt du matériel roulant spéciallse & nmettre

en sorvice en 1966 serait de 83
dont s locomotivos 24,68

wagons & un étage 51,14

onzins de dépannage et

d'entreticen T521

2. un supplément d'équipoment devrait 8tre réalisé
entroc 1966 et 1980 : _ 19

dont : locomotives 2,39
natériel de dépannage 1,37
transfcrootion de wagens
4 1 étnze en wagons &
2 étages 14,98 /
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V - INTERETS INTERCALLIRES deo 1961 & 1965 s 193

Ces intér8te sont calculés sur lo montant du capital
investi pour chacune des années de construction du

tunnel, d'aprés les taux réels du marché (environ
6%) .

Iors des calculs d'actualisation, un néme tauxz, soit
5%, a &té appliqué aux travaux effecctuds avant ot

aprés 1966. "
VI - FRLIS FINANCIERS ET DIVERS : - 83
VII - VALEUR DE REVENTE DE L. FLOTTE : _ o -8
VIII- TOTAL : , 1,800

Ie Service des Affaircs Economiquos a estiné (Cf. Annoxe

2) que ‘les investissements en matériel roulant retcnus par
le G.E.T.l ne tenaioent pas compto du natériel supplénentaire
qui serait coertainement nécessairo pour assurer lo trafic

de voyageurs et de marchandises.

En se plagant dans'l'hypothése la plus cofiteuse, ces inves-
tissenents suppléucntaires devraiont atteindre en 1966 220

dont : loconmotives 20,21
wagons de narchan-
dises type "ferry" 200

lss dépenses de wagons de marchandises devant &trc accrues de 120
on 1966 et 1980. ~

Lo Service des Affaircs Economiques a, en définitive, retenu un chiffr
total de 2.140 Millions NF, chiffre qui a servi de basec au calcul d'ac
tualisation. '

(5
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ANNEXE 2

Colit &'exploitation du tunnel

Ce colit comprend : I -~ Les colits d'acheminemont du trafic
II. - les déponses inhérentes au tunnel s entretien des
. ouvrages. civils, personnel chargé de la surveil-

-lance et des péages. .

I - los cofits correspondants & 1'acheminement du trafic entre les instal-
lations terminales du tunnel - soit 41 miles onviron - comprennent les
quetre élémentsfde dépenses suivants 3

1/ coﬁts de circulatlon des trains;

2/ cofit d'entretien courant et de renouvelleoment des installations
ferroviaires;

3/ charges d'intérét sur les dépenses d'investissements des installa-
tions fixes ferroviaires; .

4/ Provisions pour frais gunéraux.

o o

1°/ Cofit de circulation des trains (y compris les depenses terminales
directement liées au trafic).

‘ Ces déponses com@rennent les charges d'entretion et de
renouvellement du matériecl rbulant.

Il importe done d'appreoier le plus oxactement possible
lo cofit cn capital du matéricl roulant forroviaire nécessaire au
trafic & travers le tunnel.

- Colui-ci est estimé par le G.E.T.M 3 : (en millions NF)

1965 1980

- locomotives © 7 24,465 20,30
- wagons & simple étage pour transport

des véhicules .accompegnés . 51,14 12,80

- wagons & double étage pour transport
des véhicules avcoapagnés ¥ compris
transformation do wagons a simple

étage oxistants) 33;32
15,79 42

- provision pour engins de dépannage

et d'entretien 7,21 8,58
. 83,00 95,00

e



-33 -

Cotte estimation appelle les remarques suivantes

Lo paroc des locomotives no comprend. quo celles nécessaires
oxclusivement au trafic des véhicules accompagnés,

La questicn so pose de savoir s'il convient ou non dc prondre
on considération l'accroissement de parcours des trains e voyageurs
et de marchendises. Le G.E.T.M ne 1l'a pas fait, estiment vraisem=-
blebleoment que les besoins nouveaux de matériel pourraiont &tre
componsés par une meilleure utilisation du parc cxistant. Cepondant
“6tant donnée 1l'importance du trafic intéressé s B

16.400 trains en 1965 édcnt 4.500 !'ine.rchéndises“g,
23.900 trains en 1980 (dont 5.900 "marchandiscs"),

il parait difficile de le suivre daﬁs cette voie.

C'est pourquol il a paru intércssant de chiffrer lo nontant
maxinum des invostissoncnts swpplémentairos rendus nécessaires par
l'allongemcent des parcours.des trains qui, en l'absence du tunncl,
fonctionneraient quand néme muls starréteraient aux ports do la
liancho.

a) locomotives -

.Proportionnellenent au colit du parc de locomotives nécessaircs
pour tractiomner les trzins navettcs, le cefit du parc nécoessaire
pour les trains de voyagours ot marchandises serait de 20 nillious
NF en 1965 et 27 nillions NF en 1080.

b) wagons -

I1 ne parait pas o priori nécessaire de. prévoir dos investis-
semcnis nouveaux en ce qui concernc lés, veiturcs do¢ voyageurs. Par
contre, le tonnage do marchandises transporto par wagons "“ferry-toat
augnentera considérablement, passant de 500.000 t. on 1957 & plus
de 800.000 %, en 1965 et plus d'un nillion de tonnes en 1980 (1o
4/3 du trafic étant assuré par des véhicules routiocrs).

Lo parc de wagons "ferry-boat" est actuellemont ¢¢ 9.000
unités, assez mal utilisé dans l'cnsenble (chargement moyen 5 tonncs
dans un scul sens; 11 rotations par an). M8me compte tenu d'une
anélioration de l'exploitation, il senble difficile d'éviter de
‘recourir & une augnmentation du parc qui pourrait 8tre porté au
naximun & 14.000 unités en 1965 et 17.000 cn 1980, ce qui représon-
terait un investissement supplémontaire ce 200 millions NF (5. 0co

wagons) en 1965 ot 320 millions NF (8.000 wagous on 1980. .
Dans ce¢s condltlons, le” coﬁt de clrculutlon t¢s trains sur la

base 4¢s estimations de la S.N.C.F serait do : (non compris les N
charges d'lntvrét)

verf e
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1965 18,40 Millions NF au mininunm

25,83 " "  au raxinpun
1980 26,40 o " au ninimoun
: 38,09 " " au naxioun

2°/ﬂCoﬁt d'entreticn et do renouvecllcunent dos installations fixes
forroviaircs -

Cos dépensos cstindos éar le SNCF concornont :

- a) les installations propremont ferroviaires (voics, traction
électriqueo, alincontation en énorgic, signalisation, t816-
comnunication, éclairage, gares terminales)

~ dans le tunnel 4 6,25 M. N.F
~ hors du tunnel, c¢5té frangais 1,44 M. N.F
- hors du tunnel, 95té anglais 5,74 M. N,F

b) les installations connexes (quais, passerelles, batimonts)
- &.1'exclusion das ouvragcs routiers qui seraioent entretenus,
en principe, par l'idministration coupétente :

soit au total s+ 14,43 millions N.F.

3%/ Frais généraux -

Ils sont cstimés par -la S.N.C.F 3 environ 12% des dépensos
- visées aux deux paragraphes précédents, soit :

3,90 millions NF eﬁ 1965
4,80 " on 1980.

o .-' -
o °

-~

II - Dépenses inhérontes & 1'exploitation du tunnel :
Elles comprennent deux postes essontiels :

1/ entroticn dos ouvrages civils (préw. aux annexes du rapport de
D$1ézué - page 152) : les bAtiments dos stations qui ont 6té
ropris dans le bilan sur los colits d'exploitation ferroviaire
étant exclus, soit 2,60 i, NF.

2/ frais do persomnel do surveillance, de perception de péage, ’

frais &'adninistretion du tunnel proprement dit, frais dc publi-

cité, otc ... '

Ce poste parait avoir été omis dans le bilan fait par le
+B.T.l{; une ostimation ninirmum peut &tro raisonnablement fixée
a 2. NF.

«

~5r

ceefeas
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11T - Récapitulation -

Lo colit d'exploitation prévisionnel du tunnel s'éta~-
blit donc @e la nanidre suivante en 1965 et on 1980 (en millionms

NF) 1965 1980
1/ Cotits ferroviaires 3 » R s
a/ circulation des trains : : : )
- 6évaluation G.E.T.} - 18,40 26,40
" = supplénort évalué par le SLEI 1443 11,69 .

TOTAL sevoee 25’83 ) 38,09

b/ Entrotien et ronouvellement des
installations fixes (Svaluation

GQEGTQIL’I) 14’43 . 14’43

¢/ Frzis généraux (évaluetion GETH) 3,90 4,80
TOTLL vevvee 44,186 57,32

2/ Cofit d'exploitation du tunnel

a/ entretion des ouvrages (évalua-

tion G.E.T.M) 2,60 2,60
b/ frais de personﬁél ot frais . -
' généraux (évaluation SLEI) . 2,0 2,0
| | TOTAL eevees 4,60 7,50
3/ TOTAL GENERAL ¢vveseessrvarescacas 48,76 61,92

Co sont ces chiffres qui ont été retenus pour lo calcul
d'actualisation.
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ANNEXE 3

Montant des investissenments relatifs au transport aérien

Ie Service des Affaires Economiques et Internationsles a évalué ces
investisscuents de le nenidre suivante

1/ Transports des passagers i

—

1) Mivesu de trafic

Trafic & assurer en 1965 = 620,000 passagers

dont 3 . : '
|| 550,000 sur LONDRES - PARIS ~ BRUXELLES ou AMSTERDAM
& - 30,000 sur les lignes courtes
40,000 sur LYMPTE-BEAUVALIS soit en prenant comme unité le
trensport d'un passager sur LONDRES-PARIS (au prorata
de la dlstangg)-\/ _

' Trafic & assurer en 1980 = 1,105,000 passagers, trafic équi-
valent & celvi de 1,050,000 passagers sur LONDRES-PARIS,

Trafic 4 assurer en 1985 et ou delh = 1.170.060 passagers
trafic équivalent & celui de 1,110,000 passagers,.sur .
,\/

LONDRES-PLRIS <\/

2) Evaluation des investissenents nécessaires i

a) Liaison LONDRES-PARIS 91éges offerts per Air France en 1960 g

A 385.300
catte ‘qffiwe correspond & ¢

250 .services (4 ot R) en Lockheed L 1049 (3,125 heures de vol

820 services éA et Rg en Vickers Viscount 52.050 heures de vcl%
317 services (4 et R) en Caravelle ( 634 heures de vol

Sur la base d'utilisation nmoyenne anmuelle de 1,500 heures de
vol per apporeil (5 heures par ,jour), cette offre corresphmd & ltutilisation
de s

Y PN

ez e
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1,36 Vickers Viscount
2,08 Lockeed 1049
0,42 Caravelle

Pere dont le valeur est de 2% millions de NF et correspond a
environ 300,000 sidges occupise
Hontant des investisserents nécessaires par sidge occupé : .

21 niliions de NF
= 300,000 =70 ¥

b) toutes licisons

Investissenents intéressant en 1965 = 580,000 x 70 NF = 30,6 M, de NP
en 1980 = 1,080,000 x 70 NF = 73,5 My de NP
en 1985 = 1,110,000 x 70 NF = 77,7 M, de NF

3) Rythne annuel des investissenonts

Pour établir 1'¢échéancior des investissenments figurant au tableau
des investissenments cctualisés "Voie Aéricmme" on a établi deux sdéries
d'opérations annuelles ¢

- 1'une concernont les investissenents d'extension & effectuer
chague ammée pour passer du nmontant des investissenents ndécessaires on
1965 soit 30,6 nillions de NF au montant de 1985 soit 77,7 nillions de NF
(airférence 27 nillions de NF). Cette extension se foit de 1966 2 1979
au rythne de 3 nillions de NF par an plus un 1nvestlssement de 5 nillions
de NF en 1982,

-~ 1l'autre relative aux investisserents de renouvellenent,
ccleulés, & roison d'un rythne de renouvellerent conplet tous les 8 anndes,
sur la valeur du parc dans l'omnés considérdée.

* .

* *

II/ Transport des véhicules 3

Ie calcul des investisscments a été déterniné selon le trafic
& assurer chaque annde de 1966 & 1985, conpte tenu des capacités théorigues
anmelles des apporeils mis en ligne, soit 4,800 véhicules par an }_utono—
biles et deux rouss) pour les Bristol 170, 5,000 & 5,500 véhicules/an pour
les DC 4 transfornés et environ 10,000 vchlcules an pour les appareils
copables d'enlever 6 autonobiles (+ype "Argosy“)

 Les investissenents a opérer chaque année résultent du tableau
ci-contre, :

o‘o/oad
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{ Tpofic ¢ Bristol 170 ¢ Appareils transformés : Appareil A grande capacité : Coftts des investissemenmts 3

*  Années ! 2 2o : type II s type III : (nillions do NF) 3

: assurer ‘ en Ty copacits ‘ en -, now- cbpacj.té; en . mou- . capacité . :

: : soervicg ; service, veaux totale | service , vemux | totale | :

T 1966 :116.000 ; 20 1 96,000 T4 D 20,000 ] : :4rty'pe IIx2GNF = 8 My NF |
To4967 1123000 17 $80.000 4 : +5 i 45.000 : : : 5 type TIx2LNF = 10 My NF
. 1968 ;130,000 ; 14 f6e000 7 9 1 +4 i 65,000 ° : P4 type TN = B, NP G

1969 'f 138,000 ¢ 11 50,000 T 93t +5 1 90,000 : 3 : : 5 type IIx2MNF = 10 My NP :
. 1970 :146.000 8 30,000 ;18 1 +4 110,000 S P4 type IIx2 INB= 81, KF |

ff 1971 154,000 5 $24,000 22 t- = 110,000 : P42 i 20,000 :2 type IIT6,5 M= 13 My NP
P91z 1162,000 ;2 Sta000 §o22 < 00001 2 P42 1 40,000 ]2 type ITTx6,5 "= 13 M WF
D973 - PA70,000 P e 3o~ . 222t . E110,000 ¢ 4 42t 60,000 :2 type IIIx6,5 "=13 M. NP :
: 197 178000 ; tie - Toow00f 6 43 P 20,000 3 type TITx6,5= 19,5 N, WF |
Y1975 186,000 ¢ 3 A3 5~ 1 65000 : 9 43 120,000 : 3 type TIIx6,5 "= 19,5 N, IF :

L1976 | ;194000 . P9 - Pasooo iz 43 P 150,000 ©3 type IIIx,5 "= 19,5 K EF |
o977 Pa02,000. ¢ : P4 r . r 20,000 2 15 : +3 : 180,000 :3 type ITIx6,5 " =19,5 My NF }
T 1978 ;210,000 e o F o s P a3 210,000 §3 type TITx6,5 M= 19,5 M, N
o919 Pa1s.000 E : s : v 21=2% +3 @ 220,000 3 type IIIx6,5 "= 19,5 M, NP 3
+ 1980 ;226000 3 G p P iee2l 43 P 200000 3 type ITIx6,5 "= 19,5 M, NP
Poo19et, P 2m000 : : : : : 2521 +3 : 240,000 :3 type ITTx6,5 = 19,5 M, IF :
T8 ;230,000 . Par-3? 43 U3 typ IIIx6,5 = 19,5 M WF |
Poges  fa3mio0 P : : :2-33 +3 i " :3 typs IITx6,5 "= 19,5 N, IF :

: 1984 ;.235.000 : P a4a3i 43 1w T3 4ype I1Tx6,5 "= 19,5 Wy WF |
Do lzmoeo P : : : Y 2B 43 3w + 3 typ ILIx6,5 "= 19,5 M, NF ?
. s : : : : : s : s , :



-39 -
RLAPPORT

sur les aspects économiques
du proaet de tunn 1 sous la kanche

ANWNEXE 4
Uontant des Investissements portuaires
& effoctuer si los Services Maritimes -

de traversée cdu détrocit du Pas-Ge-Calais
étaient maintonus en exploitation -

Cette 6valuation a 6t6 faite par lo Service des 4ffaires Economiques
et Internationales & partir de ronseignements communiqués par la Direction
des Ports Maritimes et des Voies Navigables,

Année 1963 3 CALAIS -~

Une 28me passorclle pour l'embarquement des véhiocules

dovra &tre &difiée, la premidre n'était plus adaptée

‘au trafic par carc-ferrys de grande capacité -

‘Evaluation 3 2 4, N.F

DOUVRES -

La double passerclle on sorvice pourrait arriver au
seuil cde saturation si un nouveau ferry &tait mis en
scrvice.,
Les invegtissements correspondunts, y compris, le
cas échéant, ceux correspondants & des nouvelles ins-
tallations d'accostage, peuvent &trc évalués & 3 10 M. NF

ANNEE 1966 : BOULOGNE -

Hise en service d'une deuxzidnme passerelle pour
"~ 1'embarquenent des véhicules.

Réfection du quai Chanay ci equlpement conplénen-
taire do superstructurc : o 6 l. NP

~ ANNEE 1970 : FOLKESTONE -
Misc en sorvice d'une passerelle double pour
véhicules afin d'éviter la saturation cde DOUVRES,
seul port équipé actuellement. pour le service des
autocarriers 3 o 6 I, N¥

Gcre de- tran51t anto et parking ‘ 4 M, NF



ANNEE 1680 : DOUVRES-BOULOGNE-FOLKESTONE-CLLATIS -

DéVGlOPPBQOQtAdOS installations portuaires :
Garc de voyageurs - Gares de transit auto -
parkings : - " 30 K, NP

o

LNNEE 1985 : DOUVRES-BOULOGNE-CALLIS -

Reéonsfrubtion does ouvrages pour embarquenment
dos véhicules réalisés avant 1960 : . 10 M. NF

TOTAL rion actualisé : 70 . NF

and s

[ . ot -
[ R R R Lo
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sur les aspects économigues :
du projet de tunmel. sous la Manche

ANNEXE‘Q
Cofit d'exploitation des sorvices maritimes
pour le transport des gsssagers.

(Evaluatlon du Service des affaires Econo—
miques et Internatzonales)

U o o e

" A/ Déponscs d'oxploitation des paguobots -
Type ¢ C8te C'Azur s 1.450 passagers

Tonnage : 4.000 T. Puissance : 22.000 CV

Entré en sorvicoe : 1951-Prix 1959 : 1.650.000 & soit 22,70 nillions de ¢,
Parcours s CALAIS—FLOKESTCNE — Gurée do traversée 1h35

fréquende noyenne 3 ﬁhallerfretour par jour
Dépenses d'exploitations : ‘

- Personnel | : 88,8w
- Combustible s 37,0
= Entretien : 34,9
- aSsurances s 10,0
- Frais & terre . 3 57,0
- Pilotage—remdrquagéiv s 145
- Mz: tentions: s 20,0
- Droits et taxes : 14,5
| | 223,71
- Prais généraux 20% s 44,7

268 Millions de NF

Trafic assurdé s 223.000 passagers (ou équivalent passagers) environ par -
an.

Colit unitaire 3 263,4 - .
53 600 = 12 M, 04

Y PP



B/ Détermination des colits annuels é'exploitation

On a rotenu comne hypothésc de comparesison avec les cofits
dtexploitation du tunnel que les wmoyons maritimes de transport do
" passagers sont utilisés sur les lignes les plus proches du site pré-
sumé du tunnel, soit DUUVRES-C..LLIS, DCUVRES~BCULOGNE, FLOKESTONE-
BOULOGNE, FOIKESTONE-C.lLaIS. Le trafic de ces lignos représenteo
d'ailleurs 58% du trafic total suscoeptible d'8tre détourné par lo
tunnel. T

Par ailleurs, les ligncs moins Cirectes présentont 1l'avan-
tage par rapport au tunnel de raccourcir les parcours terrestres aprés
la traverséo de la lianche, ce qui justifie 1'hypothésd. adoptée.ci- -
dessusde . .. U .

En 3252 ¢ lo cofit unitaire par passager rotonu est de 12 NF 04 Qont
49% sont constituds par des frais rclativement fixes (per-
sonnol ot ontrseticn), soit 6 NF.

i Cos frais sont considérés comme ne variant pratiquement
" pas tantique lo seuil do saturation n'ost pas atteint.

Colit tetal en 1959 : 2.060.000 passagsrs x 1.204 NF =

l‘2458 I, NP dont 12,36 M., NF de
frais fixes.

En 1965 ‘¢ Trafic assurd : 2.483.000 passagoers

Colit total d'exploitation — frais
variables s 2.483.000 x 6 NF = 15 M. NF

frais fixes s ‘ 12,36 M. NP

Colit totai ;-..r.--.,.;..-..:i;. 27,36 M, NWF

Cofit unitaire s 27,36 M. NF .
. 2.283.000 =1 NF 01

En 198C s Trafic assuré : 3.414.000 passagors

Ccut total d'exploitation
frais variables : 3.414.000 x 6 NF= 20,48 M. NF

fra;s fixoes (pour 1les douzo paque-
bots en service dopuis 1965) 12,36 M. NP

"augpentation des frais fixes ré-
sultant de 1'introduction d'un
paquebot supplémentaire, lec seuil
do saturation étant atteint & |
cotte date : 12,36 M. NP - 1,03 M.
' 12
TOtALl seecescocscacvecsasessssases 33,87 M. NP

© Cofit unitaire 3 33,87 M.NF ,
i . ‘3s4?40000 = 9,92 N?‘.-,

=]

S
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En 1985 : Trafic assuré 3 3.613.000 passagers

Colt total d'exploitation s

frais variables : 3.613.000 x 6 NF = 21,68 1. NF

freis fixes (pour les 13 paquebots

en service depuis 1980) ) ] 13,39 ¥. NF
nugmentatlon des frais fixes résul- )
tant de l'introduction d'un paguebot

supplémentaire en 1985 .ivvveenncnes 1,03 M. NP }
Total .....0_..,....’.."..'.._.0'...'. 36,10 M.NF

Cofit unitaire 36,10 M. NF _ R
3.@13.000 9,99 ¥

C/ Bstimation des nmoyens néccssaires en;paqucbots en 1985 -

DOUVRES~OSTENDE : Traflc estlmé en 1985 1.610.000 voyageurs

-~

Pointe gournallére s 1.610.000 x 5,25 = = 23,160
365

Capacité théorique des T paqucebots actuels ¢ 11.400 places

Soit & raison d'un voyage aller-retour par jour : 22.800 voyageurs

ot si 1'on tient coup te A'un léger déséquilibre de trafic dans un .
sens & 21.000. .

Un paquebot supplémentaire serait donc nécessaire avant 1985 si le
tunncl n'était pas construit, pour l'ensemble du trafic Douvres-Ostende. 1

Lignes DIEPPE-NEWHAVEN - Trafic estimd en 1985 : 550.000
Pointe journaliére : T.900

" Capacité théorique des 3 pagucbots existant
sur la ligne en 1985 : 4.350 places

soit & raison d'un voyage aller-rctour par
jour ¢ 8.700 voyazeurs.

Cette capacité est suffisante pour assurer le
trafic de pointe de 1985 malgré le léger désé-
quilibre de traflc dans un sens eun péricde deo
pointo.

Lignes du DETROIT - Trafic estiné en 1985 : 2.130.000 voyageurs
A pointe journaliére : 30.600

Cepacité théorique des ﬁoyens actuels :
-~ pacucbots ¢ 7.000 places
- treins-ferrys ¢ 3,200 places

[

00./0.. Q
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Capacité réelle : paquebots 2 voyages aller-retour
trains-ferrys 4 voyage aller~retour : '3.20

Comptq tenu du léger déséquilibre du trafic dans un sens on période ce
pointe, la capacité totale 2-seéns ost de 1'ordre de 30/32.000 passagers.

On a cependant retenu 1'hypothdse de 1'introduction d'un paguebot sup-—

plémentaire avant 1985, afin de conserver une certainc souplesse au
systéme cd'ensenble. ‘

CONCIUSION ¢

2 paquebots supplémen taires ont été estiné nécoessaires pour assurer le
trafic maritine des passagers en 1985 dont.1'un serait mis en exploitation on 1380.

(1

| o - e s v g g——



RAPPORT

sur les aspects éconcmiques
du projet de tunnel scus la Manche

ANNEXE 6 6

Colit d'exploitation des servioea maritines
pour le tZanspord.es ~dhicules

(Evaluation du Service des affaires Economiques
et Internationales)

" e am e we

i - Base du calcul -

) 1/ Les dépenses d'exploitation prises pour point de départ sontowlles
du "Compidégne", car-ferry de 3.400 tjb, pouvant transporter 1.000
passagers et 190 véhicules.

Elles ont ét5 los suiventes en 1959':

Personnel s 1.630.000 NF
Combustibles s 300.000
Butretien : 400.000 (1)
Assurances : 200.000
Frais & terre s 160.000
Pilotage & remorquage H 70.000
Mamutention & divers 3 20.000
Droits et taxoes: : 135.000
2.315.000
arrondi a : 2.300.000
+ frais généraux 20% 460,000

To'ta.l esevresaes 20760.000 NF

Elles correspondent & environ 900 traverséos énnuelles, co qui -
ne constitue s leo rythme maximum d'exploitation qui, compte tonu
des périodes de p01nte, pourrait s'établir & environ 1.000 traverséoes

- . par an.

Dans ces conditions, les Aépenses d'exploitation attoindraicnt
2.960.000 NF étant douné 1la repartitlon entre dépenses fixos ot dé-
penses proportionnelles. : / N

(1) le montant réel constaté en 1959 est de 92,000 NF (28ike ennée d'exploitation)
11 a été porté au chiffre moyon de 400.000 NF, aprés étude des cas cdu
St Germzin" ot du "C8te d'iizurt, I1 faut ézalement tenir coupte du fait
gu'une partie de l'entretien est cffcctud par 1'équipago on période d'arrét
des traversdes..
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2/ En 1959, le Complegne a transporté 44 600 véhicules ce qui est fort
6loizné du trafic ‘optinum. En offct, dans la méme année :

- le lord Vlarden (capacité 190 v) a transporté 60.000 véhiciules
- le M2id of Kent (capacité 130 v) - 49.000 1"
- le Hallalale (capacitd 45 v) : " 27.800 n

Il senble qu'en_tenant compte de 1l'accroissement ¢u trafic on
puisse raisonnablement prévoir une amélioration du coefficiont de
ronplissage. Sur la baso du coefficient de romplissage actucl du Maid
of Xent, il parait raisonnable d'évalucr & 70.000 par an le nombro ces
voitures suscoptibles C'8tre transportées par les cars ferrys do grande
capacité (190 v) comme le Lord Warden, 1le Compiegne et coux qui vien-
draient les compléter.

On aurait alors un cofit moyen d'exploitation par véhicule trans-
porté Ce 3

2.,960.000 KF

70.000 - 42,30 ¥

II - Cofits d'exploitation totaux' -

1/ innée 1965 -

Trafic susceptible d'8tre détournd par lo tunnol :

375.000 véhicules sur 400.300 soit 94%.

' a) Trafic DOUVRES~OSTENDE : 73.000 véhicules assuré par 2 cars-ferrys
. utilisés & ploine capacitd donc .a cofit
niniogun.

Cofit annuel :. 73.000 x 42,3 = 3.028,000 NF.

b) Trafic du DETROIT : 252.000 véhicules par cars-ferrys Gont :
' : 202.000 assurds par les moyens on service
en 1960 :
solt 2 ferrys le 190 places assurant 65.000 x 2 = 120.000 v

S T e S g e s g

1 - 45 - - 27.000 v

' B Total teeees 202.000 v
capacité annuclle Ce cos cars-ferrys 217.000 v. La pleinec
capacité n'étant pas assurdo le colit unitaire a été évalué

& 46 NF au liocu de 42 NF, 3 cofit minimun
" Coft anmel : 202.000 x 46 ¥F = 9,292,000 NF

cesfene ‘
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50.000 zesurés par un moyen suppléuentaire : 1 car ferry
(190 places) transportant 50.000 voitures soit 70% Co

la capacité maxima (70. 000? cofit unitaire moyen évalué

& 55 NF au lieu Ce 42 NF, 3 oofit minimum :

> cofit anmuel ¢ 50,000 x 55 NF = 2.750.000 NF

¢) Trafic par train-ferrys ou cargos :

Ces navires n'étant pas utilisés principalement pour le -
transport des voitures, il n'a 6té retenu comme valeur

du cofit unitaire que la valeur la plus élevie comstatéo

pour lo transport par bateaux spécialisés soit 55 NF -
(cf. parzgraphe précélent).

cofit annuel : 50,000 x 55 NF = 2.750.000 NF

soit au total 17.8795.000 NF, ce qui donne un cofit moyen
unitaire de¢ 47,7 NF.

2/ Lnnée 1980 - )
Trafic de base : 658.000 véhicules.

a) Trafic des cars-ferrys :-
- Moyens utilisés & pleinc capacité (en service depuis 1965)

| - gars-ferrys de la ligne DOUVRES-OSTENDE = 73.000
" = Cars-ferrys du Détroit - 287.000

Total vevseses 360.000
Total annuel : 42,3 x 360.000 = 15.230.000 NF

- = Moyens supplénontaires ¢

- 4 cars-forrys transportant en moyenne 62.000
véhiailcs pour une capacité maxing de 70.000
véhicules (90%) colit unitaire estimé & 45 NF
au lieu de 42 NF,3 )

Total annuel : 45 x 248.000 © = 41.160.000 NF

b) Trafic deos trains-forrys et des cargcs &

- 50,000 véhicules & 55 NF soit 3 2,750.000 NF

s0it au -total 29.140.000 NP, cc qui Conne un colt moyen unitzire -
de 44,3 NF._

oS
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Des calculs analogues ont ét6 menés pour déterminer 1l'effet de
1'introduction de moyens supplémentaires, au moment oli un risque de
saturation apparaissait. Ces moyons n'étant pas utilisés & pleine
capacitéd dans 1l'annéée de leur mise en sorvice il s'ensuit une hausse
dos colts moyens unitaires, gui baissent ensuite constarment jusqu'au

souil de saturation suivant 3

Cofit moyen unitaire en 1966 : 49 NF 74 Cofit total : 19.400.000 NF

noom " on 1969 s 45NF 20 © " " 3 20.340.000 ¥F
" n n en 1970 ¢ 47 NF 32 " "3 22.240.000 NF
1 1" w en-1913 s 45 NF 03 - - # s 23.640.000 NF

" W " en 1985 : 44 NF 18 " " 3 30.750.000 NF
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ANNEXE 7

Coftt d'exploitation des services maritimes.
pour ‘le transport des marchandises

(Bvaluation du Service des affaires
Economlques et Internatlonles)

I - TR.INS-FERRYS -

Trafic 1957 - DOUVRES-DUNKERQUE : 250.000 T.

H.RWICH-ZEEBRUGE : 220.000 T.

’ . 470,000 T.

" Trafic 1959 - FR.NCE-ANGIETERRE : 189.000 T.

DOUVRES-- LNGIETERRE<FR.LNCE s+ 88.000 T.
DUNKERQUE '

- 277.000 T.

Cofit d'exploitation d'un trgin—ferry 3.

~ Personnel : 1.591.000 NF
- Combustivles 3. 340,000
- Entretien : 433.000
- Lgsurances s+ 160,000
- = Prais & terre - ¢ - 350.000
- Passerelle
" train-ferry : 50.000
~ Pilotage et o
remoTrque : 410.000
"= Manmutention et 0
“devis H 5.C00

- Droits-et-taxes - 225 OOOv .
TOT‘LL cessssreve 3 564 000

+ frais généraux
_20% ceesessaeees  T13.000

o et s gt o e ot

Flotte ‘de 4 trains-ferrys : cofit dkexploiﬁatiOh :

Y A

e
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2 102,000 dont 50.000 en sleoping
autos accompagnées : 39.200.
Marchandises 1'277&009 T.

Prix de reviont partiels :

1/ Pour les passagors sans autos (et n'utilisant pas les slecpings),

3/

- 4.998 T. par semaine.

et los autos accompagnées, il est fait -état des prix de revient
constatés d'une part pour les paquebots, d'autre part, pour les

- car-forrys. ;

“Pour les passazers utilisant les sleepings (dont le transport
constitue un véritable service spéeial), le cofit unitaire de la tra-
versée a 618 évalué forfaitairenent & .3 fois celui du voyageur ordi-
naire (coci ¢st un minimun, le transport d'un passager sleeping cor-
respond en fait & transférer 4 tonnes de matériel de Douvres & Dun-
kerque) .

- Passagors sans autos : 52.000 x 12,04 0,626 nil. de Frs

1}

- Passagors sleoping 50.000 x 12,04 x 3 1,806 v "
Total passagérs s 2,432
Autos accompagnies @ -
39.200 x 55 KNP 2,156
Total 1 + 2 | T 4,588

Harchandises : 17,108 - 4,588 = 12,52 millions de NF

Cofit unitaire marchandises ¢ - 12,52 . 45,20 §F 1a tonno, soit 66
» ) ’
217.000 : 'ghillings

En 1969, le nombre de ferry-boats en exploitation sera réduit
de 4 2 3 unités (1 bateau sur 4 n'étant pas renouveld aprds 33 ans
de service) : le nombre de rotations rehdomadaircs pas:sera en consé-
quence de 30 & 22,5, soit 3,2 par jour, ce qui domne une capacité
maxinum de 35 wagons x 3,2 (sens le plus chargé) = 112 wagons par jour
ayant une charge moyenne de 7 T., soit 102 x 7 = 714 T. Jour et

Or, le tonnage moyen par scmaine dans le sens lo plus chergé
on 1959 a 6t6.de 3634 T. ot lo tonnage de pointe en 1960 (Juin) de
5.061 T. .

, Donc la capacité des 3 bateaux serait Justo suffieants quoique
susceptible d'dtre améliorée dés 1970, anndéo ol 2 ferrys scront neufs
et 1 aura moins de 20 ans d'4dge. La capacité de rotation pcut &tre
également notablement augmentde et passcr & 4. (1 navire sur 3 fai~ -
sant 1 voyage de nuit + 1 voyage de jour). la capacité maxiounm de la
semaine passerait alors & 6.200 tonnes environ.

coefene
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Ie cofit d'exploitation moyoen de ces trois navires, compte tenu de
colits fixes et variables (50% - 50%) passeront de 17,108 M. NF & 14,97
M. NF. ce qui entrainerait une baisse du cout d'exploitation & la tonne
transportee de 1'ordre de 15%

II - DIEPPE- NEWH..

‘Trafio 1959 FRANCE-ANGIETERRE : 24.000 T.) 47.700 T
ANGIETERRE-FR.NCE : 23.700 7.) 47-700 T.

Voitures non accompag nees : 9.700

Trafic assuré par 3 cargos ¢e 1.053 T. (puissance 2.000 CV)

Le colt d'exploitation des 3 navires est d'environ 2,90 millions de KNP
auquel il faut ajouter 20% de frais gdénéraux, soit au total s 3,48
millions de NF.

Le colit moyen retenu dans 1'étude relative au transport des “"yéhicules
accompagnés" ressort & 5,50 NF, soit un pou plus de la moitié (1_)
13
. ooncerne le véhicule seul ot lo reste (6 ) les passagers, en noyenno 3,
qui 1'accompagnent.

Lo colit d'exp101tatlon du transport du véhicule seul est donc dec 29,60
NF ot la part du cofit d'exploitation des cargos affectée au transport det
véhicules de 9.700 x 29,60 = 0,287 nillions do NF.

il s'ensuit que le cofit d'exploitation concernant le transport des mar-
chandises est ds 3

3,48 M. de NF - 0,287 = 3,193 . do NF

- ce.qui donne un colit unitaire de 3.193.000 - 66,94 NF la tonne soit 97
. 47.700 shillings

Lorsqu'en 1982, le nombre des cargos en exploitation sera rédult de 3

& 2 unités (1'un des 3 batuaux n'étant pas renouvelé aprés 33 ans d'Agc)
le cofit d'exploitation total, pour un trafic équivalent, sera dimminué
d'environ 20%. .
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LNNEXE 8

Cofit d'exploitation des services adriens
pour le transport des passagers -

- (évaluation du Service des Affaires Eco-
noniques et Internationales -

———

les renseigneuents disponibles concernent les tarifs pratiqués
par les diffdérentes compagnies aériennss effectuant le transport.

1/ Lignes 4LIR FRLNCE et B.E.i : LONDRES - PaRIS.

. Ie tarif moyen pratiqué ressort 4 envirom 114 NF pour un parcours
de 355 Kif. dont 70 Km. constituent ce qu'on peut appeler la traversée de
la Hanche.

Le prix- théorique de cetiec traversée serait donc de 22,50 NFy ce
qui représente un colit d'exploitation voisin d¢o 20 NF, étant donné la
part relativement faible des auortisséuents et frais finenciers sur cette
ligne ot 1'absence de¢ bénéfice.

2/ Ligne SKYWAYS - LYMPNE - BEAUVAIS -

Le prix moyen du parccurs aérien est de 52 NF pour une distance
de 205 Kn. § le prix théorique de la trzversée de la Hanche ressort dans
ces conditions & 17,70 NF.

-

Si on évalue approximativeent & 75% ce ce prix le montant des

déponscs d'exploitation, on obtient 13,50 NF.
3/ Iigne SILVER .RROW : FERRY FIELD - LE TOUQUET -

I1 s'agit 13 de la ligne Trans-Manche type : lo prix moyen de
traversée est d'environ 32 NF ce qui donne un collt d'exploitation de
1l'ordre do 24 NP (75% du total).

- 4/ Ligno SIVER CITY : FERRY FIEILD - LE TOUQUET -

Il s'agit avant tout d'une coupagnie transportant des véhicules
accoupagnés; le passager paic 42 NF. Bien qu'il ne soit pas possible

ceef oo
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d'opérer la ventilation des déponses d'exploitation entre les véhi-
culcs et les passagers, on pcut rotenir un pourcentaie de dépenscs

voisin de celui envisagé pour les autres lignes (?5% s ce qui Counne
un cofit d'exploitation unitaire de 31,50 NF.

En résumé les cofits d'exploitation par passager transporté
varient de 13,50 NF & 31,50 NF : coapte tenu de la part prépondérante
des lignes réguliéres Air-France ¢t B.E.A dans ce trafic, le colit -
d'exploitation retenu en définitive 'Cans 1'étude du Scervice des Affai-
roes Economiques et Internationales a &été de 20 KNP, )

‘
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sur les aspects économiques
du projet de tunnel scus la Manche

ANNEXE‘Q

vCout d'exploitation des services aériens.
" pour le transport des véhicules

(Evaluatlon du Service des uffalres Econo-
nigques et Internationales)

4/ Calcul des colits unitaires s

_ La recherche des cofits unitaires d'exploitations relatifs
aux avions transportent lcs véhicules & travers la Manche s'est
heurtée & lde grandcs difficultés provenant notamment du manque G&'in-
foruations officielles sur les dépenses d'ezploitation de ce trafic
trés particulier et de la discrétion dos compagnies privées qui
l'assurcnt,

L'étude de 1'Institut du Transport idérien concermant le
probléme du tunnel sous la Manche et l'avenir du transport aérien
"Transsanche" n'a ‘gudre apporté de précisions sur cette question.

Celle-ci étant cependant primordiale, une estimation des
cofits unitaires a été recherchée par recoupenent des résultets de
l'enquéte de 1'I.T.. aveo tous les renscignements disponibles on
ce qui concernc lo cofit d'appareils de puissance analogue & ceux
employés au-dessus de la Manche (Bristol 170) et les caractéristi-
ques originales Adu trafic assuré (rotation des appareils, coeffi-
cient de remplassage, ctc ...), tclles qu'elles ressortent des sta-
tistiques d‘'sérodromes.

1/ Détermination de la capacitd dec transport des appareils -

Les apparcils actuellenment employés sont du type Bristol
170 a2yant une capacité de 3 automobiles moycnnes ¢t de 25 passa-
gers environ, en outrce des motocyclettes ot bicycleites peuvent
Etre ombarquées en surplus.

En péricde de p01nte les rotations cntro Forryfield et
Le Touquct durent de 1h16 3 1h33, la durée Ge séjour de l'avion
3 terre a l'escale étant de 13 3 20 mn.

En moyenne, unc rotation complete dure 1h20 dont 40 minu-
tos do vol (aller et retour).

Un appareil réalise jusqu'd 11 ro tations par jour, cmpor-
tant 3 automobiles dans le sens le plus chargé, 2 dans l'autre
sens, & chaque rotation. La capecité. ma41mum du jour fe-pointe

- ost de 55 autonobiles. ' / .
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Lo coefficient do pointe, c'est & dire lo rapport jour do
pointe/ jour moyon, était égal & 5 on 1959-1960.

La capacité annuclle d'un appareil est donc do :

fﬁL%%léi =. 4,000 automobiles

auxquelles s'ajoutent 800 motos..
La méyonne de chargaaent étant de 4 automobiles par rotaticn

(3 dans un sens, 1 dans 1'autre), la capacité annuclle correspond & -
1.000 rotations soit 670'heures de vol. o

-

- Les recettes annuelles par apparcil s'élévent ainsi & :

4.000 x 25.400 ﬁtarif moyen véhicules + passegers) = 1.016 M. NP
800 x 7.700 (tarif moyen motos + passagarsg = 0,062 M. NP

1,078 i, NF

2/ Coﬁt d'exploitation pai apparcil -

Ies déponses d'exploitation & l'haure ce vol pour un appareil
¢e puissance et de poids analogues & coux utilisés sur la lanche
s'élévent 3 700 NF environ (&épenses d'équipage comprises mais non
les frais d'amortissement et les frais financiers) sur la base de
1.000 heures de vol par an. Ce taux a ¢té retenu, la plupart des
frais (sauf les dSpenses d'équipage) étant proportionnels au trafic
(carburant, assurances, entretien, etc ...).

- lMontant ausuel.dos dépenses de vol de :
chaque appareil : 670 x 700 NF = 0,47 Y. WF

~ suppléments de divers charges d'équipage
et de personnel de manosuvre ¢es véhicules

L4

au sol 3 ' 0,13 A NP
'~ Texos et frais commerciaux (20% du nontant
des rentrés) : o _ 0,22 i. NF

Colit annuel d'exploitation ..... 0,82 M. NF
- Cofit uniteire par véhicule transporté :

0282 M., NP ‘
Z4.100 = 200 N,F. (1)

C'est ce chiffre qui a 6té redenu pour 1965, les conditions
dltexploitation pour un eppareil utilisé tcute 1l'année pour le trafic
"Transmanche" des véhicules ne devant gudre varier de 1960 & 1965. -

. En effet,‘lesAcompagnies privécs exploitant les Bristol 470
se Heurtent & des Qifficultés tenant & la disparition sur le marché

ceifnnn

(1) 4.000 automobiles + 800 motos déquivalant & 100 automobiles (rapport des poidsj.
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de ces appareils. L'achat d'appareils spécialement fabriqués s'avére "
peu rentable en raison de leur prix. D'autre pert, les appareils d'oc-
casion, autres que le Bristol, pouvant effectuer le transport de véhi-
cules automobiles & des prix de revicnt bas sont trds rares. Le Bréguet
doux-ponts, par exemple, dont l'achat avait 6té envisagé par la Silver
City, n'a pas la largour suffisante pour permetire un chargement optimun
des véhicules. .

Lz Compagnie Lir Charter a envisagé la transformation des DC4 en
avions porte-véhicules avec un prix & 1l'achat (y compris la transforma-
ticn) assez intéressant pour pourvoir au remplacoment des Bristol dans
des conditions satisfaisantes nmais le marché des DC4 n'est pas illinité
et les prix pourrzient finalement s'en ressentir. La transformation des
appareils & pistons plus récents et égalonent déclassés du fait de
1tarrivée en expleitation des avions & réaction, peut aussi 8tre théo-
riquenent tentée. “ais ils no sont guere adaptés & unm trafic sur courte

Qistance s de plus ils exigent des pistes plus longues que l'on ne
trouve pas actucllenent sur les aérodromes cdtiers.

Il apparait inéluctable de devoir recourir & . la comstruction
d'appareils spécialisés do capacitéd adaptées aux Cimensions des véhi-
cules de tourisme. “‘augmontation du nombre de véhicules transportés
par chaque appareil” (6 automobiles moyennes) devrait permettre un abais-
sement des cofits d'exploitation de 10 & 15% par rapport aux Bristol
actuels (surtout par économie sur les dépenscs des personnels en vol).
Lo chiffre moyen de 18¢ NF a donc ét6 retenu dans lc calaul des cofits
aprés 1975 (avec abaissoment progrossif de 1965 & 1975 au fur et &
mesure de 1'introduction des appareils neufs). :

Toutefcis l'augmentation des charges d'amortissement (y compris
les frais financiers) d'apparcils d'un cofit unitaire 2c 6,5 k. ¥F ( au
licu do 1 & 2 nillions cde N.F pour les Bristol et de 1,5 l. NF pour les
DC.4 transformés) devrait conduire & majorer de 15 & 25% les tarifs
actuels. Lo trafic aérien des véhicules devrait donc connaltre aprés
1965 un taux d'accroissement beaucoup plus réduit qus lors doe ces der-
niéres années. Dans 1'évaluation du trafic aprés 1965, le taux d'accro: 3~
sement annuel couposé a été £ixé & 5% au lisu du taux de 10% que l'on
adnettait antérieurement.
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ANNEXE 10
recettes supplémentaires de la SNCF

dlies & la mise en service du tunnel
(Bvaluation du G.E.T.M)

- 1 - Passagers -

. Le scul bénéfice provient du transport par fer d*une partie
des passagers achemninés auparavant par air. '

En 1965 : Passagers détournés : 434.000

- dont 3 &/ londres-Paris ot autres parcours’

en France 3 250.000
" . Parcours fer : Calais-Paris :
300k soit 7. » 75 millions
. : : voyageurs/Kn
b/ Peys bag ot Bolgique :184.000 . A
Parcours for 3 Calais—Lille frontidre .
soit : 22 millions
‘ voyageurs/Kc

97 millions
voyagours/Kn

" Recettos supplementalres : 0,08 ny x 97.000.000 = 7,8 nillions de NF.
En 128 : Passagere détournes 636.000

dont : a/ Londres-Paris ot autres parcours

en France 3 . 366.000

Parcours fer : Calais-Paris

300 kn soit 3 110 nillions
voyageurs/kn

b/ Pays-Bas_et Belgique H 270.000

Parcours fer Calais-Lille frontiére
soit 3 . - 32 millions
voyageurs/Xn

142 nillions
voyageurs/Kb

Recettes supplémentaires 3 0,08 NF x 142,00Q000 w 1’,,4 wms de NP
000/000
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II - Marchandises :

L'allongement moyen de parcours serait selon la SNCF, de
157 Kn.

Lo prix de la tonne/Km de 8,90 F. (chiffre SNCF) ou
0,089 NF. B ’
Tonnage intéressé @

1/ Tonnage transitant par le tunnel en 1965 : 1.230.000 T.
& déduire tommage transporté par les ferrys-boats. .
Douvres-Dunkerque (1959? . : 277.000 T. (1)

Tonnage not Intéressé teceeceescscesvsnscsasnans 953.000 T.

-Total des recettes supplémentaires en.1965': 157 x 0,089 x 953.000
= 13,31 millions NF. L '

2/ Tonnage tramsitant par lo tunnel en 1980 & 1.587.000 T.

& déduire tonnage transporté par les ferrys-boats
o Douvres~Dunkerque (1959 '277.000 T. (1)

TOhnagelnGt intéressé-3'.t{g{....-..{...:-.--.- 10310.000 T.

Total des rocettes supplémentaires en 1980 : 157 x 0,089 x 1.310.000
=.18,3 nillions NP. ' '

III - Récapitulation (on millions de NF)

i ! N 1 ‘T
! Recettes _- .1 . ¢ i ! 1965 ! 1980 !
1 suppléméntaires ' ! ' !
! 1 ' ] ]
i Voyageurs i 7,8 1 11,4 !
i ! ! 1
! HMarchanfiscs ! 13,3 ! 18,3 1
! ! —————— | — !
! TOTLL eececesl 1 !
! ! ! !

) ‘21’1

(1) Lo trafic ces ferrys-boats Douvros-Dunkerque cst supposé avoir atteint son maxinmum
on 1959 et n'@tre pas susceptible do développement important aprés cette date.
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RAPFORT

sur les aspects écononiques
du projet de tunnel sous la lManche

LNNEXE 11

Incidence de la mise en service du twwmel sur les dépenses
des touristes britaonniques en France

Lo nise en service du tunnel aurait vraisermbleblenent deux
sortes d'effets ¢ f'une part elle acéroftrait le nonmbre des touristes
étrongers on FPrance, dfautre part elle entrofnerait une dcononde sur les
dépenses- de transport de ces derniers, ¢cononio qui pourrait 8tre utilisée
& uvne ougnentation des autres dépenses de séjours

: A/ .Effets de 1'accroissenent du nombre de touristes britennigues

Cet accroissenent correspond au trafic engendré por le tunnel,
clest & dire au nombre de touristes que la nise en service du tunnel inci-
terait & se de,placer par la. route pour venir sur. le Continent,

Le G.m.T M, évalue ce trafic engendré a 240,000 possages de
véhicules acconpgne.s pour l'annee 1965 et & 400,000 passages pour 1l'annde
1980, .
Or pres de 80 % de ce trafic est constitué per des véhicules
'imatrlcules dans les fles britanniques (ou le Cormenwenlth)e

Aysi le nonbre de vuhlcules acconpagnés, dlorigine britamni-
que, transitant par la France ou séjournont en France sercit augnenté de 3

-& x 240,000 x 75~ = 96,000 unités en 1965

¥ x 400,000 x% = 160,000 unités en 1980
; .

dont 65 % envrion ne feront que tronsiter par la Fronce.

Conpte tenu des résultats de l'enquéte sur les touristes
étréngers on France effectude par la S.E.T.E.C. en septenbre 1958, il -
somble que les touristes tromsitont por la Fronce, y séjourneront en
noyenne 2 nuits, tandis .que ceux passent leurs vocances en Fronee y sejour
neront en noyenne 15 jours. Los dépenses de séjour tnt été de nfne évolude
4 50 £ por groupe voyogeant & bord diun véhicule pour une durée noyenne
de 8,5 Journées soit 5,9 £ par jour ou 82 NF,

vissfisie
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' Conpté tenu de ces indications on peut évaluer le développeuent
du chiffre d'affairec des activités touristiques en Frence aux totaux ci-
_opres 3

a) dépenses des towristes séjournant en France ¢

en 1965 3 96,000 x 35 =x 15 x-82 NF = 41,3 nillions de NF
"~ 100

160,000 x _35 x 15 x 82 NF
100 '

»

68,9 nilliuns de NF

]

‘en 1980

b) dépenses des touristes transitant por la France s

en 1965 ¢ 96,000 x 65 x 2 x 82 NF = 10,7 nillions de NF
100 :

en 1980 3 160,000 x 65 x 2 x 82 NF = 17,1 millions de NF
‘ 100 C

fdinsi 1'accroissenment du nopbre de’ touristes devreit cntrainer un
accroissenent de leurs dépenses en France voisin de 52 nillions de NF en 1965
et de 86 nillions en 1980,

EN

B/ Effets de_lc diminution du prix de traversde de la Manche 3

La dininution des prix de traversée pourrait inciter l'ensemble des
touristes d'origine britannique i sugrenter leurs autres dépenses deséjour
"en France, dans une proportion identique., Cet effet ne peut cependont 8tre
" pris en considdération que pour les touristes devant effectuer leur séjour
principol en Fronce. :

On peut évalu_ef,son inportance, pour chagque catégorie de touristes
ainsi qu'il suit @ '

1) Touristes effectuant- antéricurement lo traversés par per -

Le nombre des touristes britanniques détdurnés de la voie naritine
"gerait en 1965 voisin d'un nillion dont 32 % effectueraient leur séjour
principal en France,

Ie gain sur chaque traversée par le tunnel étant de 1,50 NF soit
3 NF cu totel per touriste, l'enscoble des touristes britanniques voyageant
antérieurerent par ner pourrait einsi disposer du fait de 1l'utilisation du
tunnel, d'une sorme suppléuentdire de 1 nmillion NF pour ses ddépenses en
Fronce, . - .o . '

. 2) Touristes effectuant. antérieurenent la traversée por air -

En 1965, le nombre de voyageurs enpruntant des lignes adériemnes
aboutissant en I'rance, détournés per le tunnel, est estiné a 180,000
environs Sur ce total, un peu plus de la nuitié seulement (100.000) serait
constitude por des touristes dont 80 % seraient britanniquess

L'lcononie réclisde en enpruntont le tunnel s'élevent & 100 NP por
persomnel (aller et retour), les touristes britamniques pourraient ainsi

cee/oss



disposer d'une sorme supplénentaire de 8 nillions NF,

3) Touristes avec véhicules -

Ie nonbre de vcéhicules acconpngnés d'origine britannique, uti-
lisent le tunnel en 1965, est estinmé 3 270,000 environ, sur ce chiffre, le
ticrs serait utilisé pour wn séjour principal en Prance (soit 100,000).

Gain moyen d'un conductcur sur les traversdes s'éldverait 2

40 XP x 2 = 80 NF soit pour l'ensenblo des touristes
intérossés un gain total en 1965 de 1'ordre de 8 millions NP

fn total 1'ougnentation du chiffre dlaffaires des activitds
touristiques en France, rdésultant de la diminution du prix du tronsport
peut 8tre évalué & 17 nillions NF en 1965 -

Pour 1980 des calculs du méne opdre conduisent 2 prévoir un
surcroft de dépenses en France de l'ordre de 27 millions de froncs.

¢/ Les chiffres obtemus ci-dessus devraient normelerent 8tre dimimués a
due concurrence de l'ougnentation des ddépenses des touristes frangais en

-Gronde~-Bretogne résultent de 1'cceroissement de leur nombre d@ & lo nise en

service du tunnel. Mais le nombre des touristes frongais se rendant en
autonobila en Grande-Bretagme est trés faible par rapport au nombre des

" touristes britanniques en Fronce (de ltordre du 12ime) et par ailleurs

on peut estiner que cet effet de sorties supplénenteires de devises fran-
godses sercit compensé par 1l'accroissement du nombre, et partont des
dépenses, des touristes continentaux (outres que Frangais) se rendant en
Gronde~-Bretogne et tronsitant par la France,
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DU PROJET DE TUNNEL SOUS LA MANCHE
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ANNEXE H° 12 ¢ CALCUL DU SURPLUS DU TUNNEL

Cette partie expose la définition exacte des diver-
ses grandeurs introduites dans le rapport et le maniére rete-
nue pour les calculer. Rappelons gue @

(S - 8'") = Eg ~ 8!+ p-r - (p'=- r'ﬁ

(s —'S') est l'excédent du surplus du Tunnel par rapport
a2 la solution classique. I1 dépend du niveau des
péages.

(s - 8') est l'excédent de surplus des usagers (Solution
‘ Tunnel - Solution c;assique).

(R

“(p - r) le surplus du Tﬁnnel.'

] |\‘0

“(p' ~1r') recettes dans la solution class1que.

I - DXCEDNT DE SURPLUS DES USAGARS

Nous avons vu : 8 - 8' = p +q' - (p +q)
P est le prlx du blllet pour la traversée

q les autres frais 3 1a charge de l'usagers (accd®s,
délais d'attente, etc...)

/L7 Surplus. pour les Automobiles

au sens du .rapport du G.5.T.M., c'est-a-dire, automobile + ses
occupants.

(1) - La courbe de demonde est donnée page B. 75 du rapport.

- La formule au bas de la Dage B. 75 permet d° evaluer que
_1l'incitation due au tunnel est nulle puur un péage de
151,10 NF, c'est-d-dire que, pour l'usager moyen :

»

O=1p'+q' - 151,10 + ¢q

Si bien qu'au néage p
’ § - s8' =151,10 - p

- Dés lors il est possible de calculer pour le trafic de base
Te surplus des automobiles 3

151,10
A (p) = Q (151 10 - t) N (t) dat

. 4y
..“/Q..
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- Le tableau ci-dessous domne les principales valeurs de A (p).
- Le surplus réel s'obtient en multipliant A (p) par le tra-
fiec de base potentiel. ‘

ouvernaBs res. Surplus Automobiles = A (p)
: o] : 311,30 WF/Trafic de base :
s 23,50 : 235,90 potentiel s
: 47,00 : 173,60 B
: 58,80 : 146,50 :
: 70. 60 : 121,80 :
: 82,30 .S 99,40 :
: 88,20 ;88,90 :
: 94,10 : 79,10 :
: 100,00 : 69,70 » .
: 105,80 : 60,90 . .
: 117,60 s 4490 :
: 151,10 : 0 s

(2) lg;gggggg : tous ces chiffres sont repris du rapport G.3.T.M.
, Il faut-distinguer 3
- le trafic de base annuel en 1957 = 258.000

-~ les coefficients d'augmentation annuels qui, appliqués au
trafic de base, donnent le trafic de base potentiel.

- :_Année_ :_Coefficient
' 1957 ¢ 1,000 . ¢
: 65 1.741 .
: 66 1.824 .
: 67 .} 1.914 .
: 68 1.993 R
. 69 2.078 :
” 70 : 2.160 :
. 71 7 2.250 :
. 72 2.335 .
: 73 - 2.421 :
. 14 2.501 :
. 75 . 2,578 ]
. 76 2.654 .
. 77 . 2.727 .
. 78 2.791 :
. 79 . 2.872 :
v 80 | 2.943 .
: 81 2.976 .
: 82 ! 3.010. .
: 83 . 3.045 .
.84 ¢ 3.080 .
p 85 | S5.115 .
! aprés | .
. 1985 3.115 .

eeofoee
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- Ie coefficient multiplicateur dépendant du péage meis indé-
pendant de l'arnnée (trafic détourné + trafic endendré).

Péage
Coeff.:

0 §23,50§47,oo§58,80570,60282,30‘88,20§9¢;1051bhpb§10550:117505151;0
1.72 31,63 *1.54 *1.46 *1.28 *1.00

oe o8 ive s
e se e
s wnfe
o0 o0 o9 oo

3.50 32.90 I2.40 2.20 2,00 }1.81

L4
. L

Le produit du trafic potentiel par ce coefficient donne le
trafic réel qui s'établira au niveau de péage correspondant.

{3) Le surplus pour une année et un pdage s'obtient en multipliant
le trafic de base potentiel par A (p). Dans chaque case d'un
tableau ou les lignes sont & péage constant et les colonnes &
année constante, nous avons inscrit ce surplus ainsi que les
autres surplus Zvoyageurs et marchandises, et Tunnel) et fait
la somme de ces divers termes. Ce tableau géméral n'est pas
reproduit ici. ‘ o

Surplus des voyageurs

La courbe de demande cst tracée page B 79

Le rapport du G.2.T.M. donne que l'économie moyenne pour

- 1'usager cst de 3,30 NF pour le péage de 2330 c'est-a-dire
ue le péage qui rend le Tunnel équivalent en moyenne
moyenne prise sur les origines et destinations) au service
maritime est

22,30 + 3,30 NF = 25,60 NF
8 - 8! = 25,60 - p
- Pour le trafic de basz, le surplus-des voyageurs est ¢
) !‘25, O
vV (p) = \ (25,60 - £) N (t) at
M Jp .

- Le tableau ci-dessous donne les principales valecurs de V (p):

. Péage : V (p)= Surplus des Voyageurs }
: o : 18,08 NF/Trafic de base :
£ 4,70 ¢ 14,08 potentiel :
: 9,40 : 10,32 :
't 14,10 - 6,84 :
t 16,40 5,23 :
: 18,80 3,72 :
. 20,00 : 3,00 :
: 21,20 2,30 :
. 22,30 1,65 :
: 23,50 1,02 :
: 24,70 : 0,44 :
s 25,60 -0 :

P o o e et S~ e e~ ——}
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Le Trafie :
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chiffres repris du rapport G.T.T.M.

- trafic de base annuel :

-2.241.000

.= coefficients d'augmentation annuels qui, appliqués au tra-
fic de base, donnent le trafic de base potentiel.

0 0% g9 40 ¢4 8% B 8 s 0 be e

e 09

®® 2% 40 96 0 09 e Us =6 e

®% po 40 2% go ve

e we

Année %  Coefficient ¢
1957 : 1
65 1.41¢
- 66 1.470
67 1.521
68 1.972
69 1.624
70 1.673
71 2 1.72%
-T2 2 1.774
7 1.826
T4 ¢ 1.875
s 1.924
76 1.973
77 2.020
78 2,068
79 2.111
80 2.156
81 2.181
82 2,206
83 2.251
84 2 2.257
'85 : 2.283
apres :
1885 2.283

88 20 sa S0 90 ¥ S8 90 9 88 OF 6 o *° o

(G.E.T h. B 70)

= Le coefflclent multlollcateur dft au niveau des péages
‘mais 1ndependant de 1'annee.

'O

: 4, 7O 9, 40 14, 10 16 40 18 807 20 ,00,; 21 20 22,30° 23 50: “4 70'

1 596 1 5?3 1 413 1. 294 1,

20,1.147;1.101,1.055,1.000,0.945,0.881,

Le produit du trafic potentiel par ce coeff1c1ent donne 1le

trafic réel qui s'établira au nlveau de péage correspondant, -

Pour un péage et une année donnés
voyageurs est le produit de V (%5

potentiel.

le surplus réel des
par le trafic de base
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[C7 Surplus des marchandises.

Ici notre calcul est trés sommaire. Le rapport
G.2.T.M. ne fournit pas 4'éléments suffisants pour apprécier
la 1lo0i de demande. Nous n'avons pas fait plusieurs hypothéses
de peages et avons adopté les surplus annonces par le G.E.T. M.
aux péages qu'il a choisis.

Conn Surplus
Année (en millions de NF)

: 1966 : 27,20 :
oo 6T L. .. .. 28,20 :
N 68 29,20 .

69 I - 30,20 :
. 70 31,30 :
. ™ . 32,40 :
. I 33,70 :
. 1, 0 34,80 .
X 7% . 37,10 :
. %6 . . 38,30 :
: 77 ¢ - 39,70 3
. 77 41,00 :
. 79 T 42,40 :
: 80 : 43,80 :
. 81 45.20 - :
. 82 ; 46,70 .
: 83 48,20 :
. 84 . 49,80 .
: 85 ' 51,40 :
.de 85 ! o .
- R 1.029,00 :

Total actualisé = 820,3 Millions NF

*® se ve
e so as

voil oes
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II - SURPLUS D.i LA SOCIETZ DU TUNNEL

Clest la différenee entre les reecttes et les dé-
penses.

/8 Les dépenses du Tunnel : Les chiffres utilisés
sont ccux adoptés apres 1'examen critique du G.B,T.M. : .

(a) Les dépenses proportionnelles au trafio: e

1965(1)  1980{1)

- Investisscment de matériel. ferroviaire

Locomotives Automobiles «.ecee 2,50 . 2,05
) ! Voyﬁ.geurs se s e 1,44 . 1,96
Marchandises ..... 0,54 0,74
TOTAL 4,48 4,75
Wagons Voyageurs esecssese . 0 0]
Marchandises. +eees 20 52

Automobiles ...... " 5,1 - 5,3

En tenant compte du renouvellement ct du taux
d'actualisation de 5 %, il convient de multiplier ces chif-
fres par S

Locomotives (durée de vie 25 ans) 1,40
Wagons (durée de vie 40 ans) 1,16

-+ Partant de ces chiffres, nous avons calculé 1'in-
vestisscment nécessaire pour achenminer 1 Automobile supplé-
menteire ¢t 1 Voyageur supplémentaire, compte tenu des re-~
nouvellements. o

investissement de matériel ferroviaire:
6 NP, indépendant du trafic.

- pour 1| voyageur

- pour 1 automobile : 1l'investissement déeroit lorsque le
' trafic augmente. (apparition de waguns
4 2 étages). .

-

Wt e - g .

(1) unité = milliards de francs 1959.
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Investisssments

par voiture supplé~" Nombre total de voitures

: mentaire *- .
: 395 NF : 750.000 :
: 389 : de 750 & 800.000 :
.2 382 : de 800 3 . 850.000 :
: 375 + de 850 . a - 900.000 :
: 368 : de 900 3 950.000 s
. 362 > ¢+ de 950 & 1.000.000 :
: 354 : 1.000.000 :

- Les dépenses d'exploitation (Entretien des véhicules, trac-
- tion, etcs..)

Dépenses annuelles (pour le trafic aux péages de : 106§§ Auto
: - 2277 Voya-

geur
‘1965 ; 1580 :
. (milliards) ; (milliards)
VOYREOULS +vveavrnnreenes 0,820 1,320
AUEOS vevvrennennosncnnnes © 0,530 ¢ 0,615 ;
MarchandiSES «..esveessse 0,574 i 0,900  :

e &
e ——

v o s s wstvsetes

Boit -~ /2,65 NF par voyageur /

- pour les automobiles : on a adopté une décroissance
lineaire.

-

Nombre total annuel

' Cofit qu pass
© . 1 passage de passages

@8 $8 0 4 S o6 0 0e 0

. 7,84 NF 750.000 :
. 7,50 de 750 & 800.000 :
: 7,10 de 800 2 850.000 :
: 6,70 de 850 & 900.000 :
: 6,30 - de .900 & 950.000 :
. 5,80 . de 950 & 1.000.000 :
: 5,45 : 1.000.000 :

s
!

ceolens
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(b) Les dépenses fixes.,

- Les investissements Tunnel (frais intercalaires compris)

Amnée de base : 1965 / 1550 Hillions NP /

avec l'échéancier :

Dates Dépenses (en millions de £) -
1961 2,16
1962 5,68
1963 22,22
1964 29, 41 ,
1965 38 |
“1966° . 2,44

1580 2,90

- Valeur actualisée en 1955 : - 106,3. 10°

£

-~ Les frais fixes d'exploitation .
C'ogt-d-dire : frais généraux, cantretien des ouvrages, cte...
| - ' : 22,9 MILLIONS NP

Soit, pour une eéxploitation jusqu'da 1'infini :

./ 259 MILLIONS NP /

/B/ Le Surplus dec la Société Tunnel.

Clest la somme des surplus sur cha@ue trafic.
19~ Voitures : surplus annuel
Surplus'du Tunnel = rcceftus brutes ‘= dépenees d'exploitation
pour le péage p = p x trafic réel - dépenses d'exploitatic
| 25— Voyageurs : surplus annuel.

-Surplus du Tunnel = (péage - 2,65) x trafic réel
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3%. Marchandises. .

Nous faisons ici une grosse simplification en admettant que
1ltexcédent du surplus du Tunnel sur la solution classique, ne
porte que sur le trafic actuel de marchandises :

325.000 T.

et qu'il est chiffré finalement par la diminution des frais
pour l'assurer, c'est-a~dire que l'on suppose égales les re-
ccttes brutes.

. Nous n'avons pu évaluer cc¢ surplus pour divers péa-
ges puisquc nous ne possédons pas la courbe de demande.

(=
Frais pour assurer le trafic marchandises :

- Matériel ferroviaire ....... 81,0
- Zxploitation 0,574 par an,

SOit ss 00000 11&28 ,
soit au total : /196 HILLIONS HE/

IIT - LE SURPLUS DANS IA SOLUTION.CLASSIQUE.

I1 s'agit uniquement de 1a solution maritime. Les
voyageurs détournds du traﬁsport aériens sont en nombre plus
faible que .ceux qui auraient utilisé le transport maritime
et, d'autre part, il n'y a qu'une différence de collt relati-
venent faible entre los deux modes.

Les chiffres utilisés ici sont ceux exposés dans
1'autre partie de ce rapport.

[5/  Les degenses de la solution classigue

pour assurer le trafic de basec.

19« Automobiles.

- Colt pronoriionncl qui comprend tout
sauf 1'amortisscment eeeeecececescesese /[ 47,70 NEJAUEO /

- investissenent (renouvellement.compris)
pour assurecr lc trafic jusqu'd 1'infini / 158 Millions NF/

20~ Vozaggggg.
-~ Coflt proportionnel seeeeseessecseeseees / 11,00 NF/voyageur/

- mvestissemcnt ® 2 00 ¢ 5 0 3 06 60N O PO eSS / 170 I"Ij—llions NF]

N ST
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‘3°-.Marchandisos.
- Cofit proportionnol';............., /45,20 NF/tonne/
- inVvestiSSement cececercovertossonn /35"ﬂ5~110ns"7§7

/B/ Le surplus de la solution clabsique : il suffit
de faire la somnme des surplus annue 218 actuallses.

\

(-

19~ Automobiles

- Péage moyen : 151,10
- Surplus = (151,10 - 47,70) x trafic de base.

29~ Voyageurs

Péage moyen : 23,50
Surplus = = (23,50 - 11 OO) X traflc de base.

30

es:dépenses : 45,20‘x 325,000 = 14,7 Millions NF/an
- soit au total .... [ 309 Wiiiions NE /
- investiésement es / 58 Millions NF /

MaTChundlSGS

IV -~ ILE SURPLUS DU TUNNGL.

Pinalement pour chague niveau de péage Auto eb
Voyageurs et- pour chaque année, on neut calculer 1l'excédent
de surplus total pour lcs Autos, les voyageurs et les mar-
chandises, cntre la solution Tunnel et la solution classiquc.
On fait la somme actuclisée de chacun de ces surplus.

Auto

Surplus total = surplus dcs usagers + surplus Tunnel - surplus
' . solution classique.

ss e/ vse
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On peut dresser les tableaux suivants ¢
- Pour un péage (excédent de surplus :
Auto Usagers eeceeess 908
ex. 105,8 NF Exploitant ..... 262
A= 1 170
- PQ%I un péage gexcédent de surplus : |
OY‘?-'- euI'S USE}.gerS LR ] "C * e o0 277
ex. 22,3 NP Exploitant ..... 629
- B = 906
- Pour chague les investissenents de la
Péage solution classique :
- Automobiles .... 158
- Voyageurs .ce... 170
C = 328
- Pour le tarif §Surplus total des usagers .. 820
marchandises (les colts tunnel .....iveeeee = 196
proposé (les colts de solution clas-
sique: + 367 —
D= 991
-~ Frais fixes éInvestissement génie civil : -~ 1470
' - Frais dixes d'exploitation :.-~_ 120 |
E= - 1 590 millions
Np

Excédent de Surplus total du Tunnel 4 .
par rapport & la solution clossique @ /A+BHCAD+E = 1810 millions NE/

Tel est le surplus total pour les péages proposés.

SSULTATS

‘Dans une hypoth®se de péage, le surplus total s'obtient
donc de la fagon suivante :

1) A et B sont extraits du tableau ci-dcssous.
On y a aussi porté :
~ les recettes brutes correspondantes au trafic des automobiles

- les recettes brutes du trafic Voyageurs, diminuées des frais
proportionnels (2,65 NP par personne).

vesfons
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2) C = 328 D = 991 E=«~ 1590
pour tous les péages,

3)
/Surplus tot2l : A+ B+ C+D+E=A+3B - 27 /

4) Pour rendre plus parlents les résultats des cal- , |
culs de cette annexe, nous avons représenté sur le graphique
ci-joint : .

- A et les recettes brutes automobileé en fonction du péage
- B et 1lcs recettes nettes voyageurs en fonction du péage

- Le Surplus total et les recettes totales (1);en supposant
que les péages Auto et Voyageurs varient linéairement 1'un
par rapport 2 l’autrc, et que, simultanement, ils valent O
et les valeurs proposees par le G.B. T M. :

105,8 NF ct 22,3 NP

CONGLUSIONS -

- Pour les péages G¢.Z.T.M., les rccettes sont maxi-
mums pas le surplus. 11 s‘aglt des Recettes Auto + Voyageurs.

- Le Surplus est meximun pour les péages gui ne
doivent pas permetire 1'dquilibre budgétaire ‘
50 NF pour les Automobiles

3 NF pour les Voyageurs.

- Par contre une solution intermédiaire parait sou-

.haltable parcc qu'elle dlminue pau les recettes de la Société,

P* S0 60 00 06 o0 A0 a0 90 o0

mais ugmunte beaucoup le surplus total. Ce résultat se lit:
sur le graphique ci-joint.

I1 peut se schéﬁatiser par

Unc baisse de 10 % des péages G.1.T.HM. entratne

une baisse de 3 % sur les recettes
une augnentation de 15 % du surplus (2)

[}

Une baisse de 20 % des péages entraine

LN

une baissc de 6 % p des recettes
vne sugnentation de 29 % du surplus

eMO 40 96 46 se 00 00 s o

(1) Bn fait une petitc correction scrait nécessaire pour tenir
compte des 2,65 NF/Voyageur

(2) Surplus signifie en fait ecxcédont de surplus de la Solution
Tunnel sur la solution Classique.
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