PARTIE C
Coit des transports maritimes
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CHAPITRE 1 - INTRODUCTION

L'objectif du présent rapport .intérimaire- est d'établir les facteurs
qui déterminent Jes colts d'exploitation des ferries-traens-Manche en se
référant en particulier a la 51tuat10n ot le Tunnel sous la Manche serait
réalisé.

L'étude analyse les colts d'exploitation actuels des bateaux et établit les
prévisions des coflits dans 1'avenir. Les prévisions des colts serviront de
base pour le modele d' exp101tat10n des bateaux en cours de Inise au p01nf
afin de prévoir la concurrence probable des exploitations de ferry avec le
Tunnel ‘sous la Manche.

Afin de recueillir les renseilgnements nécessaires concernant 1l'exploitaticn

des navires sur les lignes trans-Manche, nous avons envoyé des questicnnaires
aux principaux armateurs et nous avons eu des entretiens importants avec eux.
Ils nous ont assisté d’'une maniére importante en nous fournissent les données
qui ont servi de base du présent rapport. Mais 11 faut noter que les résultats
de ce rapport sont provisoires et gue nous pensons les analyser avec les

“exploitants afin de vérifier leur précision ou éventuellement de les modifier.

Nous &tions également assis tes par les architectes, navals professionnels et
des services du Gouvernement pour certains doma1nes du rapport.

Le présent rapport ne présente pas d'analyse détaillée des colts des aéro-
glisseurs, mais il semble gue, pour &tre compétitifs avec les bateaux, il
faudrait appliquer les mémes terifs sur les aéroglisseurs gue pour les ba-
teaux, ce qui veut dire que les exploitaticns seraient en déficit ou arrive-
raient au mieux de couvrir tout Jjuste les frais. )

Les lignes étudiées sont celles qui relient les ports de Felixstow & Southamp-
ton avec le Continent. Une liste des routes distinguant les liaisons & courte
distance et & longue distance est présentée en annexe- A.
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1.7 . Ce .rapport comprend les chapitres suivants

.

Description des bateaux actuels,

Description des bateaux futurs,

" Colts d'investissement des bateaux,

Colts d'exploitation des bateaux,

Taxes et redevances portuaires,

Evolution future des colts en monnaie constante, A
Formules pour le calcul des colts d'exploitation des bateaux,

Comparaison des tarifs Manche avec ceux des principales lignes
ferry en Europe. '
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CHAPITRE 2 - DESCRIPTION DES BATEAUX ACTUELS

Il y a actuellement six armateurs principaux (quatre publics, deux privés)
et deux exploitants d aerogllsseurs [un public et un privé) sur les liei-
sons trans- Manche'f :
a) Publics
' 1) Chemins de Fer Britannigues (B.R.)
2) Chemins de Fer.Frangais (S.N.C.F.)

. 3) Régie des Transports Maritimes (R.T.M.)
anciennement Belgian Marine '

4) Zeeland Steamship
5) B.R. Hovercraft

b) Privés
1) European Ferries (comprenant Townsead, Thoresen, ASN)
2) Normandy fFerries

3) Hoverlloyd

Il existe également d'autres .emmaeteurs spécialisés dans le trafic de fret.

N

Les détails relatifs & la flcotte utilisée par les principaux armateurs sont
présentés dans l'annexe B ci-jointe. Les bateaux peuvent étre répartis essen-
tiellement entre les catégories suivantes

N

a) bateaux & pessagers uniquement (environ dix navires) -

b) bateaux & usage multiple transportent passagers, vo1tu“es, camlons
et trains {environ quarante nav1res)

¢) cargos spécialisés pour le transport roll on roll off ou pour les
" containers (environ vingt navires)

Note : le nombre exact de hateaux en service varie a&vec la seison et la

politique commerciale des armateurs.
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2.4.
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Les ferries spécialisés -pour le transport de passagers sont en voie de dis-
parition, et il n'y en aura vraisembleblement plus en service en 1980. Ils
sont remplacés par des navires roll on roll off & usage multiple. Par consé-
quent, nous n'avons pas étudié les ferries passagers.

En ce qui concerne les ferries & usage multiple, on a aussi fait une dis-

~

tinction entre ceux qui conviennent aux lignes & courte distance et ceux
pour les lignes & longue distance. Ces derniers dolvent étre équipés de

. cabines et couchettes pour les passagers, ce qui limite leur cepacité pcur.

2.5

le transport de véhicules ou nécessite des navires plus grands que ceux
utilisés sur les lignes courtes et & cepacité égale pour le transport de
véhicules. Dans les deux cas les colts d'exploitetion ne sont pas les mémes
pour les navires sur les lignes courtes et les lignes longues. Par ailleurs,
& cause du besoin de cabines et de couchettes sur les navires des lignes
longues, les navires des lignes courtes gqui sont sens couchette ne peuvent
pas étre utilisés sur les lignes longues. Ceci a des conséquences importantes
sur d'autres utilisations possibles des navires des lignes courtes dans le
cas ol le tunnel serait mis en service. Il est toutefois possible d'équiper
les navires des lignes courtes avec des couchettes : les colts correspondants
sont examinés dans le chapitre 4.

Dans notre étude détaillée des caractéristiques des bateaux, nous avons
choisi un certain nombre de bateaux qui représentent bien les types de

navires modernes utilisés sur les lignes trans-Manche. Les descriptifs

détaillés de ces navires sont présentés dans 1'annexe C. Les d:fferentf
types de bateaux sont récapitulés ci- dessous

~

a) bateaux a usage multiple sur les lignes couytes

i] Armateur public : ferries transportaent des passagers, voitures
et véhicules utilitaires, par exemple Horsa/Hengist.

II) Armateur privé : ferries transportant des passagers, voitures et
véhicules utilitaires, paer exemple Free Entreprise

- VI.

III) Armateur public : ferries transportant des trains, passagers, volitures
et véhicules utWthalres. par exemple Vortigern,
Chartres.

b) bateaux & usage multiple sur les lignes longues

I) Armateur public : ferries transportant des passagers, voitures,
véhicules utilitaires, par exemple St Beorge /K.
Juliana

IT) Armateur privé : ferries transportant des passagers, voitures et

véhicules utilitaires, par exemple Dragon/lécpard

c) Cargos spécialisés

1) bateaux roll on roll off, par exemple Anderida/Capitaine Le Goff

-'Il)ibateaux porte-containers, par ekemple Sea fFreightliner I and II C 2.2
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La capecité des navires a usage multiple peut s'exprimer en unités de
voitures particuliéeres (U.V.P.), c'est-&-dire des voitures d'une longueur
standard de 4 métres. Un camion d'une longueur de 12 métres sera plus

large qu'une voiture et sera en général équivalent 3 4-5 U.V.P. ou a 8 U.V.P.
si le navire est équipé de ponts amovibles. Dans ce dernier cas, la présence
d'un camion sur un pont empéchera 1l'utilisation du pont amovible et ainsi

il n'est pas possible de transporter des voitures sur le deuxiéme étage. Ceci
est trés important quand il s’'agit des chargements de trafic mixte, puisqu'en
période de pointe en été les véhicules hauts tels que les camions ou les

‘caravanes occupent une place égale & celle occupDe par plusieurs voitures

2.7

2.8

particulieres.

I1 faut prendre en compte un deuxiéme facteur dans la définition de la
capacité : les ponts fixes pour voitures sur de nombreux navires anciens.
Ces ponts ne conviennent qu'aux voltures, bien gue la rartie arriére ry
navire {ou des allées latérales) puisse permettre le transport de voi-
tures et de véhicules utilitaires qui nécessite généralement un grand
gabarit qui peut atteindre 4,2 métres. La capacité d'un navire peut

donc étre décomposée en

a) capacité pour voitures uniquement

b) capacité pour véhicules mixtes pour laquelle on peut utiliser un
coefficient d'équivalence pour passer des véhicules utilitaires,
caravanes, etc... aux unités de voitures particulieres [U V.P.).

La notion de capacité des bateaux est discutée en détail dans 1'annexe D.

Une récapitulation des capacités des bateaux est présentée dans 1'annexe E.
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CHAPITRE 3 ~ DESCRIPTION DES BATEAUX FUTURS

Le but de notre étude sur la flotte future est de déterminer les caractéris-
tiques des bateaux trans-Manche gqui pourraient exister en 1980 juste avant
la.mise en.service du tunnel. Elle est basée sur 1'hypothése gqu'une décision
définitive sera prise en 1973 pour 1l'exécution du projet du tunnel, ce qui

- _freinera les commandes ultérieures des armateurs pour d'autres navires sur

3.2

3.3

w
S

les lignes courtes en plus de ceux déjd prévus, tout au moins jusqu’a ce que
la rentabilité & long terme des bateaux sur les lignes courtes soit établie
aprés la mise en service du tunnel. Si unedécision était prise de ne pes
construire le tunnel, les exploitants des parcs commanderaient vraisembla-

blement d'autres navires pour livraison dans la deuxiéme moitié des annges 70.

L 'importance de la flotte necessaire, lorsque le tunnel sera constru1t, sera
determlneEDar le modéle d exp101tat10n des bateaux.. :

En partant de 1la flotte actuelle (1973], nous pensons, comme déja indiqué,
que tous les ferries transportant uniquement des passagers Séront retirés
du service avant -1980. Certains navires spécialisés tels que les trains-

- férries de marchandlses, tels  le Norfolk et le Suffolk ,seront aussi

probablement retirés du serV1ce vu leur 3ge. D'autres navires spécialisés
seront remplacés par des ferries roll on roll off & usage multiple : par

~exemple le 5t Eloi remplacera le train-ferry Twickenham qui existe depuis 38

ans ; le Falaise sera remplacé par un nouveau bateau & usage multiple en
1873.

L'annexe E donne les bateaux & usage multiple déja commandés et dont la
livraison est prévue en 1973 et 1974. A la fin de 1874, compte tenu des
bateaux en commande, la capacité totale des bateaux sur les lignes concernges
sera de l'ordre de 8 400 U.V.P. Avec les navires supplémentaires prévus
-par R.T.M. et European Ferries pour 1875 et 1978, cette capacité doit s'élever
4 prés de 11 000 U.V.P. en 1976 aprés evoir retiré cu service le Princess
Joséphine Charlotte qui aure alors 27 ans. C’'est cette capacité de base qgue
1'on peut supposer vraisembliablement existante juste avant la mise en service
du tunnel en 1980. Environs deux tiers de cette capacité, c'est-a-dire
7 300 U.V.P. seront disponibles & un usage mixte par les voitures, camions,
autocars, caravanes, etc..., l'autre tiers restant pour 1l'usage des voitures
uniquement. En 1960, & peu prés la moitié de la capacité corrbspond a des
bateaux qu seront en service depu1s moins de 11 ans, tandis gu'une capacité
C 3.1
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‘de seulement 650 UVP (environ 6&°
de 20 ens. '

roll on roll off et les bateaux porte-container.

Les bateaux de ce genre actuellement exploitégsont les suivants

a)

b)

c)

d)

e)

European ferries :

Autocarrier

(i)

(ii) Viking IV
(iii) Bordic Ferry
(iv) “Ionic Ferry
(v) .Cadic Ferry
(vi) Doric Ferry
(vii) Gaelic Ferry
{viii) Europic Ferry

British Reail :

(i) Norfolk Ferry

(ii) Suffolk Ferry

(iii) Essex Ferry

(iv) Cambridge Ferry

(v) Sea Freightliner I
(vi) Sea Freightliner II
(vii) Anderida

S.N.C.F.

(i} Transcontainer I
(ii)

Capitain Le Goff

Norméndy‘Ferries

(i) Kerishell

Seagull

(1)
(ii)

St George .
St Christopher

. container

. ro/re

n

~ro/ro marchandise

rc/ro-marchandise’

LU

ro/ro marchendise

ro/ro marchandise + container

marchandise

ro/ro marchandise

marchandise
marchandise

ro/ro
ro/ro

_En plus des navires a usage multiple, avent 1'ouverture du tunnel, des
bateaux de transport de fret spécialisés seront en service :

les bateaux

s

%) correspond & des beateaux qui auront plus

rail/véhicule routier

Il est difficile de prévoir le nombre de cargos spécialisés supplémentaires

qu'il y aurait dans la flotte dans 1l’avenir étant donné 1'accroissement

rapide de la demande en carges spécialisés, en particulier les roll on roll

C
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"off. I1 est possiblé que de “nouveaux 'cargosv roll on roll off seront construits
indépendemment de-la décision de réaliser le tunnel.

C 3.3
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- types de navire :

o+

-CHAPITRE 4 : COUTS D'INVESTISSEMENTS DU PARC

"Les colts de construction des navires ont cri considérablement dans les

derniéres années, comme indiqué dans le graphique de 1'annexe F. Le taux
annuel d'accroissement en monnaie courante pour les types de navires exploi-

-tés sur les lignes trans-Manche est passé de 4-6 .% dans la premiére moitié

des années 1960 a plus de 15 % dans la période 1868-1871. Cependant en 1872
ce taux d'accroissement était d'environ 10 %. : '

En raison de 1'accroissement des colts de construction des navires, le coft
réel des navires anciens a trés peu de rapport avec les colits de remplacement.
Les prix 1872 des navires sont présentés ci-dessous pour un certain nombre de

Prix 1872 pour une coinmande
renouvelée en millions de
a) navires & usage multiple o , . R
sur les lignes courtes o 4,85 - 5,4

b) navires & usage multiple
© sur les routes longues ) o . 4,0 - 7,0

c) cargos spécialisés o 1,860 - 2,0

NOTA : Les prix 1872 pour des commandes renouvelées“sont estimés pour des
-livraisons en 1874 ; les prix varient suivant les chantiers navals.

N

On verra plus loin gue les navires & usage multiple sur les liaisons a longue
distance nécessitent des investissements plus élevés gua ceux sur les liaisons
4 courte distance. Ceci provient cdu fait qu'il faut éguiper les navires sur

‘les liaisons & longue distance avec des couchettes, ce qui nécessite des navire:

plus grands pour une capacité donnée en véhicules. Mais 11 est possible d'amé-
neger les nevires & usage multiple sur les liaisons & courte distance pour
offrir des couchettes. Cette possibilité est enalysée dans 1’ennexe E pour le
navire "Free Enterprise VI", et le colt s'éléve & environd 200 000 pour cet
aménasgemant tout en gardant la capacité maximale en voitures, ou environ hi

80 000 si une partie de la capacité en voitures était sacrifiée.

C 4.1
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Afin de transformer les codts d’investissements & une charge annuelle, il est

nécessaire d'abord de déterminer la durée de vie de 1'investissement. Une durée
de vie de 20 ans nous a été indiguée comme étant convenable pour les ferries
trans-Manche, ce qui se conforme & la politique d’amnortissement des principaux
armateurs privés.
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CHAPITRE 5 - COUT D'EXPLOITATION DE LA FLOTTE

L'analyse du colt d’ exploitation de la flotte sera faite dans le détail

suivant :

5.1
5.2
5.3
5.4
5.5
56
5.7
5.8
5.9

D'une fagon générale, les formules permettant d'évaluer les différents postes
ci-dessus feront intervenir les trols indices suivants :

i

]

indice de
indice de

indice de

K

Ainsi Nijk
du bateau 1

" Tous les prix

Entretien
Equipage -
Energie et lubrifiants

Autres coflits directs .——-.....

Frais portuaires

'Comm1ss1on et book1nq

Pub11r1te et. d1vens~“m
Administration générale
Assurance

bateau
ligne d'utilisation

type de bateau (multiphrpose, train"cargox

%

ou container-ferry),

représentera 1'utilisation (nombre annuel de traversées simples)

de type k sur la ligne

sont donnés en &K, Valeurs 1971.

AP

x Par careo, 11 faut entendre les trains- fbrrles/RD RD ne transportant

pas de oas

saeger.
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Le contenu des postes correspond & celui retenu par les B.R., & savoir :

Entretien : Entretien et maintenance de la coque et des appareils moteurs.
Réparation des dégdts créés par le feu ou les accidents autres que ceux
couverts par 1'assurance i
Redevances payées au Board.of Trade
Frails de cale séche’ o

Equipage : Salaires et charges sociales de 1°' equ1page
Assurance nationale et pension
Nourriture de 1'équipage
. Habillement

_Energie et lubrifiants : Fuel ou diesel

Lubrifiants :
E;iCtFiCite g pour le fonctionnement des machines

-

Autres colits directs : Frais de TSF et de radar & terre

Fournitures diverses destinées aux passagers ou pour le fonctionnement
du bateau

Frais portua1res ! Frais de personnel du port
Pilotage .
Droits sur bateau
Impression et papeterie
Maintenance des équipements terminaux

(USRI R SN VRS O g e+ ——— R

~z 4

" Commission et booking : Frais de personnel
Commissions payées aux agences
Entretien du matériel
Impression des tickets

Publicité et divers : Frais-de publicité
Dédommagement pour passagers et fret
Paiements aux administraetions et agents continentaux

“Administration générale : Frais de personnel et de matériel des directions locale
Frais ce siége social :
Divers

. Assurance : Assurance des bateaux

C S-2
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Etant donné les délais que les armateurs ont pris pour fournir des données
dont le contenu et la cohérence n'ont pas pu toujour étre vérifiés dans
le détail, le consultant indique qu’'il ne faut ccnsidérer les valeurs numé-

- riques retenues comme ne devant qu'exprimer un comportement général relatif.

Toutefois, il semble possible, sauf peut-&tre pour les dépenses d'équipage,
de retenir les formuletions indigquées pour_chaque poste de dépense.

Pour situer les idées, on peut indigquer les fourchettes de variation de
ces différents postes. :

. Poste de dépense Valeuizneségigis du poste
Entretien 30 & 120
Equipage . 50 & 500
Energie et lubrifiants 20 3 120
Autres cths.directs 10 & 80
- Frais portuaires . 30_5.500
- Commission et Eooking 30 & 180
Publicité et divers 40 & 150
Administration générale 30 a 120
. V Assurance 5 3 100

" La largeur des fourchettes indiquées ci-dessus est révélatrice du falt qu'une
valeur moyenne n'a pas grande signification et qu'il faut tenir compte des
types de bateau et des lignes.

C 5.3
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" Il semble qhénl’ége du bateau soit un facteur importéntudhwniveéu de coit

~Ainsi le montant annuel E

e

ENTRETIEN (Voir annexe H)

5.11 - Ce poste inclut.:

. 1'entretien courant annuel du bateau {peinture, cogue, appareils moteurs
et chaudiéres)

. les frais d'amfnagements -

. les frais de reclassification calculés sur une base périodique (en généray
4 ans). Pour minimiser ces frais, les armateurs pratiquent l'entretien
~continu.

De l'avis général des différents armateurs contactés, le poste entretien

‘comprend une part fixe dont l'importance est estimée de 50 & BD% selon la

compaghie concernée. Au niveau de 1'élaboration du modéle, on a vérifié
une cohérence des données disponibles en se basant sur une part fixe de
70%. : , _

Du coté ffan¢ais,.1'entretien est en majeure partie effectué par 1'équipage

tandis que les chemins de fer britanniques sous-traitent & 1'extérieur.

La période d'immobilisation qui en résulte est assez variable selen les

' :armateufs. Elle varie de 21 jours pour un premier armateur a 31 pour un
autre et a 35 (batsau récent) ou méme 45 (bateau vieux) pour un troisieme.

b

du poste entretien notamment & partir de 10 ans surtout & csuse de la rouille
qui nécessite le remplacement des tdles. On peut estimer qu'’en 10 ans, les
dépenses‘d'entretienngntﬁmul@}pliées pépmj.7.

5.12 Aprés consultation des différents armateurs, on a estimé gue le

poste entretien était & 70% constitué d'une part fixe quelle que soit 1'uti-
lisation du bateau. Oe plus, 1'étude du colt variable d'entretien pour chaque
bateau a montré que ce colt rapporté & une traversée dépendait linéairement
de 1'age du bateau et ce en tendance moyenne, c'est-a-dire en lissant les

accroissements de coiits provenant des visites gquadriennales de reclassification.

duAposte entretién peut s'exprimer sous la

13k
forme suivante :
= - C y 1

~Eijk Ajk + [Bk 4 1k AGEi) Nijk avec les nofations
*AGEi{i’fii'i;}:égé:duquteau i

Ajk et Cjk ! paramétres ne dépendant que de la ligne et du type de bateau
BK ' : pafamétre ne dépendant que du type de bateau

-Nijk" : nombre annuel de traversées simples.

C 5.4



L’ajustement 1inéai

re a fourni les valeurs suivantes pour les différents

parametres.
Type de bateau -Ligne Ajk Bk Cjk
(000X) | &) £
o Douvres - Calais/Boulogne 28 12 0,5
Multi purpose Dieppe - Newhaven 46 12 3,6
- Harwich -- Hook ) 66 12 - -
Le Havre - Southampton ) - 8.5
train-ferry Dbuvres - Dunkerque 38 9 0,5
cargo Harwich - Zeebrugge . 40 ) 1,8
container-ferry Harwich - Zeebrugge 25 . 32 o

- Pour un bateau affecté sur plusieurs lignes, la bart fixe sera calculée

. sur chaque ligne au prorata du nombre de mois d'utilisation.,

. pour tenir compte des variations des capacités des bateaux,
» pour appliguer un facteur uniforme d’age
. pour exprimer la formule en termes de distance et non de ligne.

5.2 DEPENSES D'EQUIPAGE (Voir Annexes B et I)

5.21

_Aprés- discussions, les consultants ont été d'avis de modifier la formule

L'effectif et la composition d'un équipege varient suivant 1'impor-
tance du trafic & assurer par traversée. D'autre part, le nombre d'équipages

1K

par car-ferry est aussi variable suivant les périodes de 1'année. Globalement

on peut estimer qu'un poste & la mer (1) tenu & longueur d'année est oourvu
par un salarié et demi. , .

Composition de l'équipage d'un car-ferry type sur ligne courte
Secteur d'activité Catégorie de personnel| Eté Hers été

. o ) Officiers 4 4

Pont et radio Autres 18 15

Officiers 3 3

Machines Autres 6 5

Service général Autres 34 26
des passagers

Total 65 53

~  C'est donc surtout le personnel du service général des passagers qui varie
le plus selon les périodes de 1'année nécessitant ainsi 1'embauche d'un

personnel temporaire non qualifié dont le niveau de salaire est peu élevé.

Comme le montre

-~

1

'annexe B, 1'importance ds 1'équipage varie selon le type

" de bateau et peut descendre Jusgu'a 15 hommes pour un RO/RC sans passager.

(1) On appelle "poste 3 la mer” tout poste de 1'équipage d'un bateau,
étant précisé qu'il est nécessaire de disposer de plusieurs Gquipapes
- pour assurer une navigation continue dy

navire.

c

[Ba]

c
-~
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Pour un armateur la rémunération de 1'épuipage est censtituée d'un salaire
de base, correspondant & un nombre minimum de traversées pour chaque ligne,
auquel s'ajoutent des primes pour les traversées supplémentaires. On peut
estimer pour 1971 gue le salaire moyen, primes comprisess, se situeit a.
4‘1005? pour les officiers et & 1 700 X pour les autres catégories de
-personnel. Pour leur part les primes représentaient en moyenne une majora-

tion de 35 & 60% du salaire de base.

5.22 ;;édgriles‘dép§nsgs.d'éguipégei:géjﬁalébf moyenne par ligne d'une
traversée en car-ferry semble proportionneile & la longueur de la ligne.
Mais ce résultat n'est valable qu'en moyenne pour la ligne. En effet si

1'on note Cij le colt de 1'équipage du car-ferry 1 sur la ligne Jj de

longueur d., alors (¢ €, ) / (¢ N.,) = € d n'entraine pas la.
- ] . 1 . 13 -

proportionnalité pour chacun des rapports C;,/N_ ..

i 1]

8 bg’ j_?ﬁ'ar mil-e__i.»i

i

Pour les car-ferries, la valeur trouvée pour Q est de
. nhautique. R S

Al

Aucun résultat analogue n'‘a pu étre mis en évidence pour les train-ferries
ou les container-ferries (& cause du manque de données). .

5.23 Si 1'on étudie, par type de bateau et par ligne, 1'évolution du colt
_moyen par traversée du bateau (i, j, k) en fonction du nombre de traversées
annuelles effectuées par ce bateau, on constate que

. jusqu'a un nombre de traversées Tjk correspondant au salalre de»base

de 1'équipage, 1'évolution est fortement décroissaente. On 1'a chpisie
hyperbolique, :

. au-deld de la croissance est linéaire. -

Tjk'
Ainsi, on peut écr1r§ Cijk = .Nijk fjk [Nijk)

avec les formes suivantes pour les fonctions fjk

. si Ni inférieur & T alors ¥

3k y | 3K gk MNyge) = 3 7 N

1jk

t 13
. s1 N supérieur & TJK alors fjk [Nin] a ik + b ik Nijk

ijk

De plus, sur une méme ligne, 1'importance de 1'équipage peut varier assez sen-
. N , P P p

§1blemanu. Aussi les dépenses d'équipage ont-elles été finalement prises égales

a
C..,. = N; f {N, ., )
it

Tijk i3k Tk Uik ®iik/e

Ik

eijk représentant lféquipage réel du batgau et ejk 1'équipage type de la ligne



Graphigquement

ci-dessous

Colt total
A

le cofit- total et les colts moyen et marginal sont représentés

T Nombre de

* Colt moy

en (1)

Colt marginal (2)

A

™

N

T
traversées
.aVec les variations suivantes pour 195 différents coilts :
Nombre de traversées | O T
CoGt total : a' N+ b' N
Colt moyen a/N ; a' +b'N
Colt marginal f a' +2b'N

"Ainsi le colt total est constant tant que

varie paraboliquement ensuite.

—

1<

Nombre de
traversées

N reste inférieur 8 T puis

Le colt marginal - colt d'une traversée supplémentaire - est d'abord nul

puis varie linéairement avec le nombre de traversées ce qui traduit le fait
gue plus le nombre de traversées augmente, plus 11 faut engager du personnel

salsonnier et payer des primes supplémentaires & 1'équipage.

Les valeurs suivantes ont été déterminées pour les différents paramétres

utilisés.
T : ) '
. . a', b'. e
Type de bateau “Ligne (nomg:e do B4k ko Jk Jk
(indice k) (indice 3) norore 99 ooy | e . (&) | (&)
sées) ' '

Douvres - Calais/Boulogne 600 126 0 0,36 55

‘ - ! 3 330 165 ,176
Multi-purpose DE253§Ch Tesgzxcn , 440 0,176 55

1 3z0 216 3
Le Havre - Southampton ) ‘ 875v 0.075] 115
“Train-ferry Douvres - Dunkerque 600 144 0 0,38 50
Cargo Harwich - Zeebrugge 330 91 275 0 40
Container-ferry Harwich - Zeebrugge. 330 78 235 0 22

'
-
~N



5.3

5.24 I1 est & noter cependant que cette formulation du col0t est valable
pour uh-tiateau circulant toute 1’année sur la méme *1gn9. Deux autres cas

sont également & envisager, & savoir :.

(i) cas du bateau circulant Mijk mois sur une ligne et restant en chdmage

le reste de 1'sannée,

{i1) cas du bateau ciyculant M mols sur une ligne et le reste de 1'année

, ijk
sur une autre ligne.

Dans le premier cas, compte tenu du fait qu'un personnel saisonnier travail-

lant effectivement Mijk mois est rémunéré pendant (Mijk + 2,5) mois, on
adoptera la formule sulvante de réduction du codt '
' M+ 2,5 :
= , —t N e, . /e
Cijk inf (12 KR ) Nijk fjk { 1jk) 13k’ %3k

Dans le second cas, les frais d'équipage seront répartis au prorata du
nombre de mois passés sur chague ligne. '

ng

5.25 La formule précédente est valable pour un nombre de traversées compris

entre 300 et 1 000 pour les lignes courtes et 160 et 1 000 pour les lignes
longues. I1 est & noter cependant que les consultants ne se sont pas encore
mis d'accord sur les dépenses d'équipage et que deux points particuliers

dolvent étre approfondis H

(1) 1les primes payees et leur influenco sur le co(t par traversée en perloﬂe
de pointe

(1i) le degré jusqu'auquel une partie des cofits d'équipage est couverte
par les recettes en provenance des bars, des restaurants, des cabines
et des boutigues

ENERGIE ET LUBRIFIANTS

La quasi totalité de ce poste (plus de 90%) est représen{ée par l'énergie.
Aussl a-t-on ajusté ce poste comme s'il Etzit en totelité constitué par
1'énergie.

Pour une vitesse donnée de croisiére, la consommation ne dépend que trés
faiblement de la pulssence installée car la consommation horaire par cheval
est une fonction hyperbolique décroissante de la puissanceu

Par mile parcouru, 1le codt d'énergie ne dépend que du type de bateau et

du type de moteur utilisé (turbines ou diesel), les valeurs trouvees Gtant
les suivantes

Vitesse - .
movenne . Coldt par mile
Type de bateau y P Type de moteur parcouru
. assurée ; . (eng)
(en noeuds)
. _ 20 Turbine & vapeur 3.0
Multi-purpose 20 Moteur diesel 1.5
Train-ferry ' 18 Moteur diesel 1.1
Container-ferry 14 Moteur diesel 0.7

Les turbines & vapeur devant disparafitre dans l'evenir, on peut ne retenir
pour le modéle que les valeurs relatives aux moteurs diesel.

5 1 [ 51 LIPS = ‘ i
Ainsi le cedt energétfque d'un bateau paut s'écrire FN i 9k f K dj mijk c

Q K ayant les valeurs indiguées ci-dessus,
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'.Ainsiloﬁ peut formuler le poste global par :

Pour les moteurs diesel; le colt par mile peut s'exprimer sous une forme para-
bolique de la vitesse moyenne gquel que soit le type de bateau

-2 2
b ° 0.38 x 10 (Vk}
avec
Pk colit par mile parcouru (en £ "
Y vitesse moyenne assurée par le type de bateau

k considéré (en noeuds).

"Ainsi, la vitesse cofite cher, ce qui est bien l'avié des armateurs.

Il est & remarquer qu'ainsi fqrmulé, le poste intégre 1é,consommation a gquai
dont 1'importence varie avec le mode de rotation du bateau. Faute de donndes

suffisantes, i1 n'a pas été possible de tenir compte plus précisément de ce
phénoméne dans le modéle.

AUTRES COUTS DIRECTS

Parmi ceux-ci, certains - notamment celui de location du radar et de 1'équi-
pement radio - sont indépendants de 1l'utilisation du navire. D'autres par
contre en sont dépendants. Il s'agit par exemple des achats de fournitures
courantes pour les passagers. ' .

Le montant FK des cofits fixes a été estimé &

. 15 000 QP par an pour les car - et train-ferries, quelle gue éoit la ligne.

. 9 000 gf par an pour les container-ferries.

En ce qui concerne les colts variables, essentiellement relatifs aux passagers,

on peut considérer qu'ils sont nuls pour les container-ferries. Pour les autres
types de bateau, 1le colit variable moyen par traversée (noté G, ) dépend de

. : ‘ Jk
la ligne et du type de bateau.

ACisk ® P ® By Ny

avec les valeurs suivantes pour GjP
\

C 5.9
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ng

. “oldt fixe FE |Colit variable G,
Type de bateau Ligne (roo0 &) k (& /traversee)J
Multi-purpose Douvres - Calais/Boulogre _ 15 22
' Dieppe ~ Newhaven . 15 - 33
Harwich - Hook o, _
Le Havre - Southamptonz A5 ' 85
Train-ferry ~Douvres - Duhkerque 15 30
Cargo Harwich - Zeebrugge ' 15 : 15 .
Container-ferry Harwich - Zeebrugge 9 - 0

FRAIS PORTUAIRES

Au niveau des frais portuaires, le colit moyen par traversée depend du type de

E bateau et de la ligne..

Ainsi en notant ij le coit moyen par traversée, Fpijk - codt annuel des

frais portuaires - peut s'écrire :

FPisk = Py x Nygy

avec les valeurs suilvantes pour les colts moyens :

Type de bateau -~ Ligne ‘ ‘ Coﬁt'moyen par traversée(¥)
Multi-purpose Douvres - Calais ' f >.v95
Douvres - Boulogne ; 104
Dieppe - Newhaven | 160
Harwich - Hook | 580
Le Havre - Southampton f 840
Train-ferry Douvres - Dunkerque T 134
Cargo Harwich - Zeebrugge . 80
Container-ferry | Harwich-- Zeebrugge -9an

Ces frais incluent la manutention des marchandises (en général non distingués

"dans les chiffres obtenus) et les droits sur le bateau. Par contre, ils ne

comprennent pas les droits sur passagers et sur véhicules - ceux-cl faisant
1'objet du chapitre suivant. ) _ L . ——

Des derniers renseignements obtenus auprés des armateurs, il semble néces-

saire de rééxaminer les codts movens par traversée, notamment quand ceux-ci
comprennent une part relative & un trafic de marchandises.

C 5.10
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5.6 COMMISSION ET BOOKING

Valant -en moyenne

7,5 a8 % de 1l'ensemble des recettes, le poste "Booking

et commission” varie cependant assez sensiblement selon le type de bateau et la
ligne, comme le montrent les valeurs suivantes :

Type de bateau

Commission + Booking/Recettes

ngne‘ (en pourcentage)
Multi-purpose Douvres - Calais/Boulogne 9,8
Dieppe - Newhaven 8,8
Harwich = Hook ' 7.5
Le Havre - Southamptons
Train-ferry Douvres - Dunkerque 9,8
Cargo Harwich - Zeebrugge 6,2
Container-ferry| Harwich - Zeebrugge -

C'est pourquoi le

CB

ijk

avec les notations

By
Riik

colit annuel correspondant a ce poste peut se formuler par ::
© Py Rigk

..

codt annuel de commission et de booking

" montant annuel des recettes

"

1

pourcentages'indiqués ci dessus.
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5.7 PUBLICITE ET DIVERS

De 1l'analyse des différentes données disponibles, on a déduit gue ce poste était
fixe par type de bateau et par ligne, les valeurs retenues étant les suivantes

Type de bateau | Ligne | | PDjk = coUt annuel du poste
"Publicité et divers®(en '000 &)
Multi-purpose "Pouvres - Calais/Boulogne .75
Dieppe - Newhaven 75
Harwich - Hook $ ' 110
Le Havre - Southampton ,

Train—ferry. Douvres - DBunkerque ' 70
FCafgo Harwich - Zeebrdgge 60
Caontainer-ferry] Harwich - Zeebrugge 18

5.8 ADMINISTRATION GENERALE
A priori, les dépenses d'administration généralé devraient comprendre :

. une part fixe représentant les frais de siege social,

..une part variable correspondaht aux dépenses des directions locales.

En fait, les armateurs dimensionnent leur siége social en fonction du nombre
de bateaux de leur flotte. Aussi peut-on considérer que les dépenses d'admi-
nistration sont constantes par bateau pour un armateur. Mais ces frais

décroissent proportionnellement quand 1'importance de la flotte augmente. Si
1%on désigne par N, le nombre de bateaux d'un armateur, alors les dépenses

d'administration générale par bateau notées DAi s'élévent annuellement & :

DA, = 65000 - 1000 x n_ (en livres).

5.9 ASSURANCE .-

Ce poste comprend le montant des primes d'assurance acquittées mais pas
les dommages qui correspondent aux sinmistres dont le montant est inférieur
3 la franchise (ceux-ci sont inclus dans 1'entretien). ?n neut considérer
que ce poste varie peu avec 1'dge du ferry. En effet, si le risque augmente
: avec la vétusté du bateau, la valeur assurée diminue et 11 y a généralement

‘équilibre entre ces deux facteurs. Les armateurs estiment le montant du
poste assurance entre 1 et 2% de la valeur de remplacement du bateau. Aussi

a-t-on choisi une moyenne de 1,5 %. On peut donc écrire
AS, = 0,015 x VR '

i i
avec les notations suivantes
ASi'= montant annuel dés frals d'assurance
VRi = valeur de remplacement du bateau ,

ces deux termes étant exprimés en livres.

" C 5.12
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5.10 FORMULES GENERALES DES COUTS D'EXPLOITATION

Des différentes formules explicitant les postes de dépenses suivants, & savoir :

Entretien . := Eijk = Ajk + (Bk + Cjk AGEi) Nijk
Equipage "G T Migk fak MNig? Bask 725K
Energie _ = ENijk= Pk. dj Nijk
Autres coits directs =-Acijk = F .+ ij Nijk
?rais portuaires | = FPiJk = Pj; 'Nijk

" BBy T .pjk Risk

Booking et commission

Publicité et divers = PD., = PD

13k 3k
" Administration générale = DA, = 65000 - 1000 n,
Assurance . .= ASi = 0,015 X iVRi

~

on déduit que le colt annuel d'exploitaﬁidn d'un bafeau, a i'exclusion de 1l'’amor-
tissement, peut s'écrire sous la forme :

= ’ B ¥
CEy g = Fi * (Ry * Py + Ny [_k FUP dy e By e P

+ f, (N, Je, . /e - :
* Cyp ABE; * Ty (Nypdey gy jk]+ij Rygc® 65 000 - 1000 n_+0,015 xVR,

qui synthétiquement peut également s'écrire :

CEj = CFyp [DFJKI+ Cy ABEy + (Nijk)eijk/ejk]Nijk+ij Rk

[

- 1000 n_ + 0,015 x VR,
a i

avec les valeurs suivantes pour les différents paramétres :

C 5.13
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" Type de’ bateaui | Ligne Cij Dij Cjk ajk a'jk b'jk pjk
| ' (oo £ & |toood| 2 ¥ |len %)

Multi-purpose |Douvres-Calais/Boulogne 183 | 121 0,5 126 0 0,36 9,6
Dieppe-Newhaven 201 223 3,6 | 165 440 (0,176 8,8

Harwich-Hook 256 545 16 2186 675 10,075 7,5

Le Havre-Southampton 256 580 16 216 675 {0,075 7,5

Train-Ferry Douvres-Dunkerque - 188 ﬁ51 0,5 144 0 0,38 9,8

Cargo Harwich-Zeebrugge -180 146 1,8 91 275 00 6,2
Containersférry|  Harwoch-Zeebrugge 115 | 556 0 78 | 235 0 o

Ainsi le colt mafginal d'une traversée est égal & :
.-_ Dij + Cjk AGEi . si Nijk est 1nferiegr a Tjk

- DFjk + Cjk AGEi_ + a ik + b jk Nijk si Nijk est supérieur a Tjk

soit pour-un bateau de 10 ans sur Douvres-Calais par exemple :

L

126 o+ G,36 Nijk

C 5.14




123

CHAPITRE 6 - DROITS SUR PASSAGERS ET VEHICULES

Ceux-ci, variables selon les ports, s'élévent a

‘Droits portuaires
Port par passager |par voiture accompagnée| par véﬁicule
(en ) | [enaf) (en &)

Douvres - 0,18 . - 0,48 1,04
Calais 0,35 | 0,31 | 1,43
Boulogne . 0,42 8;48V | _ 1,80
Harwich 0,30 | 0,75 1,71
Hook 0,33 - : -

Newhaven 0,43 ~ 0,67 2,05
Dieppe 0,34 ‘ 0,67 | 1.76
Dunkerque 0,35 | 0,31 ' 1,43
Zeebrugge 0,33 o - . -

Folkestone 0,18 ) 0,46 1,04
Ustende . 0,35 0,3 1,43
Southampton | - 0,30 0,37 0,85
Le Havre 0,33 O,37V _ O,BS

Ainsi, pour un passager sur Douvres-Calais, on retiendra la valeur suivante :

0,18 ; 0,35 - 0,27 & par traversée,

Ces droits uhitaires_multipliés par le trafic permettent donc d'obtenir les
droits par bateau.

C6:1
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CHAPITRE 7

CHANGEMENTS EVENTUELS DES COUTS REELS

7.1 Les Gouvernements britannique et frangais estiment que 1'accroissement

~

.des colts réels de main d'oeuvre a prévoir pour les périodes de 1872 - 188D

et de 1980 -1990 sera de 3 % par an. Nous avons appligué ce taux au poste
relatif au personnel dans .le calcul des coiits d'exploitation des navires pour
établir nos estimations de ces colts d'exploitation en 1880 et 1830.

7.2 La décomposition du poste "personnel” des codts d'exploitation se
présente de la maniere suivante :.

Accroissement en % en monnaie constante
‘. o % pris par le| Janvier 1973 & Janvier 1980 &
Désignation des frais personnel Janvier 1980 Janvier 1980
(7 ans) (10 ans)

Equipage j 100 23,0 34,4
Entretign et - Lo 50 11,5 17,2
réparations

Terminaux ] : 50 11,5 17,2

Sigge soc. admin. 50 11,5 17,2

Sieége soc. réservations 50 11,5 . 17,2
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CHAPITRE 8

FORMULES POUR LE CALCUL DES COUTS D'EXPLOITATION DES BATEAUX

-'Ce chapitre sera rédigé lorsqu'un accorﬁ définitif sur la formulation des
~ différents colts aura été conclu entre les consultants britanniques et
frangais., ‘
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PARTIE C

CHAPITRE 9 - COMPARAISON DES TARIFS MANCHE
AVEC CEUX DES PRINCIPALES LIGNES DE FERRY EN EUROPE

9.1 OBJET DE L'ETUDE
’.,L objet de 1'étude est la comparaison dés tarifs de traversée pddr un

passager, ou bien une voiture et trois passagers, Ssur les principales
lignes de ferry en Europe.

| 9.2 METHODQLOGIE ET SOURCES
9.21 Les sources o ..
On a utilisé deux énnuairés : |
| 1. ABC Shipping Guide_(n° 201) d'Dctobre‘1972, annuaire haritime

. 2. The Motorship de mai 1971, annuaire des navires et des lignes

9.22 Les regroupements géographiques

Les liaisons par ferry entre différents pays peuvent &tre regroupés suivant
les mers :

(1) Manche et "Petite" Mer du Nord
Grande-Bretagne, France, Belgique, Pays-Bas

(ii) Nef d'Irlande

| Grande—Bretagne, Irlande du Nord et du Sud

(111} "Grande” Mer du Nord et Baltique

Grande- Bretagne, Danemark, Norvege, Allemagne, de 1'Cuest et de 1'Est
Sueéde, Finlande.



{(iv) Méditerranée

10+

France, Espagne, Itélie, Yougoslavie, Grece, Turquie, Iles Grecques,

Corse, Sardaigne, Sicile, Baléares, Maroc, Algérie, Tunisie.

9.23 Les caractéristiques des liaisons

La synthése a été construite en dégageant 3 grandes caractéristiques.

9.231 Les caractéristiques géographiques
Pays drigine>- pays destination
Numéro ABC |
Port-origine - port destination

Distance en miles [1852'm1

9.232 Les caractéristiques des.bateaux
Compagnie

Ndm des bateaux

Tonnage

‘Nombre des passagers

Capacité (Voitures particuliéres, véhicules utilitaires, wagons)

9.233 Les earactéristiques d'explotitation
Burée de la traversée (Heures et Minutes)
Nombre de services

. en été

. en hiver

. par semaine ou par jour

Tarifs en pence/mile (on a effectué les conversicns nécessaires)

" . pour un passager .(mini-maxi)
. pour une voiture et trois passagers (mini) ou moyen

9.2



9.3

RY

LES RESULTATS

9.31 115 sont d'abord.rassemblés dans les tableaux annexes p. 1 a 16.

iPour faciliter la comparaison, on a regroupé les lignes par tranche de

distance
en miles
0 - 40

41 - 80
81 - 150
151 - 300
301 - 500

L'observation des tarifs présente les difficultés suivantes

.= 11 existe une grande dlver31té de tarifs passager dont tous ne sont pas

publles, et qui accordent des rabais apprécisbles, par rapport au tarif
"aller simple” : la comparaison n'est possible que sur la fourchette
tarif minimum et tarif maximum, pour une traversée.

.- sur des traversées un peu longues, le prix de certalnes prestations [repés,

couchettes, cabines) est dans certains cas inclus dans le prix du billet :
mais 1l'annuaire ABC n'est pas toujours trés précis.’

- les tarifs des voitures dépendent de la longueur : pour les tarifs moyens,
quand cela était possible, on a retenu celle de la Voiture moyenne euro-
péenne, SDlt 4,70 metres.

Il est important de retenir le "tarif moyen” pour une voiture et trois
passagers, car des modalités diverses sont adoptées, et des réductions parfois
sont accordées suivant le nombre de passagers. .En fait sur la Manche, on a,
dans cette premiére étape observé le tarif minimum:’

(i) le tarif "moyen” ne ferait qu'éccentuer 1l'écart entre les tarifs sur la
Manche et sur les autres mers.

(11} 11 existe des suppléments "tarifs de pointe” lorsque la hauteur dépasse
1,88 m, certains jours de l'année ,

{iii) pour les séjours de 4 jours, il existe des billets spéciaux "mini-tours”:
pour 4 adultes, le passage de la voiture est gratuit.

:C 9.3
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9.32 Ils sont illustrés de deux fagons :

(1) les planches en dessin automatique

Pour chacun des 4 grands secteurs géographiques

{1 Manche et "Petite" Mer du Nord

2 Mer d’'Irlande

3 "Grande"” Mer du Nord et Baltique
4 Méditerranée )

onh a représenté chaque liaison par un point

- la surface de la pastille est proportionnelle au nombre de liaisons pendant

- une semaine d'hiver et une semaine d'été, ce qui est homogene au trafic
annuel. : .

- le logarithme de la distance en miles (1 852 m) est en abscisse.

.= 1/5 du tarif moyen en pence / mile pour une volture et 3 passagers est en
ordonnée. Sur la Manche, il s'agit, en général, du tarif minimum. .

. (i1) ° les planches géographiques

On a décomposé les 4 secteurs géographiques en 13 sous-secteurs, a des
échelles appropriées : les fléches sont représentatives des flux.

" ¥
. - leur largeur est fonction du nombre des fréquences, pendant une semaine
d'hiver et une semaine d'été.

- la trame est d'autant plus sombre que le tarif est 6levé.

"9.33 Les relations sur la Manche doivent étre classées en 2 groupes, en
fonction de la distance :

- celles a trés courte distance (0 - 40 miles) dans le Pas-de-Calais
- celles & moyenne distance (41 - 80 miles et plusi. soit les relations entre
la Grande-Bretagne, la Belgique, les Pays-Bas, et la France sur Newhaven-

Dieppe, Southampton - Cherbourg ou le Havre.

Les tarifs, au mile, pour les passagers mais surtout pour une voilture et
3 passagers sont

- pour les premiéres, au moins 2 & 3 fois supérieurs a ceux observés en Mer
d'Irlande et en Scandinavie, pour des fréguences et des caractéristiques
de bateau identiques, comparables & ceux observés dans le Détroit de
Messine (& faible distance, et & trés grande fréquence) ou dans le Détroilt
de Glbraltar (faible fréquence).




1%

‘= pour les secondes, compris entre ceux enregistrés en Mer d'Irlande et ceux,
sensiblement plus bas, pratiqués en Scandinavie.

Les différences entre liaisons & travers la Manche sont dues au fait que de
Dieppe & Ostende, les tarifs,a la traversée compléte, sont identiques,

tandis gue les distances varient : des accords ont été passés entre les diffé-
rentes Compagnies (British Rail et Townsend Thoresen, SNCF, et Belgian
Marine).

Les tarifs ne représentent peut étre pas tout a fait la réalité, du fait des
réductiong possibles. Par ailleurs, les caractéristiques d'exploitation sont
peut 8tre différentes : certaines lignes de la Manche sont trés saisonniéres:
certaines compagnies intérieures, notamment en Scandinavie ou dans les Iles
Grecques regoivent peut-étre des subventions : aussi un questionnaire a-t-il
été adressé aux principales compagnies de ferry pour analyser de plus prés
1l'exploitation et obtenir des renseignements comptables sur les recettes par
catégorie, et les dépenses.
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