oy

MINISTERE
DES TRAVAUZX PUBLICS
ST DES TRANSY RTS

Service
des Affaires Economigues
et Internationales

ETUDE
SUR LES TRANSPORTS RAPIDES DE VOYAGEURS

QObservatone &co;omi::m
an
Sratistique des ' |
" DOCUM_E!!'IAﬂOﬂ | o
' ctobre 1964

*'| CDAT

8914




)



JB.

- INTRODUCTION

L'étude confiée au Service des Affaires Economiques

_et Internationales par le Ministre des Travaux Publics et des
‘ Transports sur lee transports rapides de voyageurs avait pour
- but de .réunir une information sur la situation actuelle de
. cette catégorie de transport et d'en tirer des enseignements
. concernant son- developpeuent et . notaament celui du transport
aérien intérieur. ¥lle n'svait bien entendu pas l'ambltlon,
- dans .un premier stade du moins, de traiter la questlon dans
tous ses détails et elle est ainsi restée & un niveau assez
global ; seuls les transports sur les grands axes et sur
quelques axes secondalres ont ete 1nd1v1duallsés.

. Une derlnltlon exacte de la clientelé concernde
n'étant pas facile 2 donner, il a tout d'abord fallu délimi-
ter, de manidre plus preclse, les secteurs sur lesquels por-
terait 1'étude. Le champ- 4! aoplicatlon de celle-ci comprend
- exclusivement le transport aérien strictement intérieur et

" le domaine moins précis du transport ferroviaire susceptible

- de présenter une- alternatlve avec le voyege par -avion, c'est-
d-dire l'ensemble des trains rapides & longue ou moyenne dis-
tance, des rames Trans Zurope Express et Grands Parcours et

-de certains trarns de’ nult

Dour essayer de déflnlr 1t'état dé concurrence entre
deux modes de transport et d'apporter des éléments sur son
-développement ultérieur, il convient d'étudier d'abord la
demande globale pour le trafic considéré puis ensuite la ré-
partition entrs les deux moyens envisages. Dans la phase
actuelle de l'etude, I'analyse de l'évolution probable du
transport aérien intérieur a été menée & son terme. Cette
premiere approche qui:constitue la premidre partie de cette
note el qui a été effectuée & partir de l'évolution passée
sera complétée par l'établissement de prévisions sur la ré-
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partition de la demande globale entre le rail et l'air. Le
choix entre ces deux modes de transport se fait en fonction
de plusieurs critéres les uns objectifs et donc accessibles,
ce sont les tarifs et les teups de parcours ; les autres:
plus subjectifs sont basés sur le confort, la commodlte, la
ponctualité sans oublier la securlté L'analvs» 2lug -ditail-
l1ée de la riépartition du srafic, en’ tepant compte de ces
dernicrs critéres, faid l’ob;et-d'une atude_ gui viendra coMm=
Ppléter les reésultats.du: Jrés=nt TagPO”ta

- Dans une deuxiéme partie sont &nalyqés les prix de
revient des deux wodes de transport tels qu'ils se présen-
tent 2 1l'heure actuelle en tenant compte non seulement des
dépenses d'exploitation mais egalemcnt des charges d'infras-
tructure qui leur sont imputables. ol la part d'exp101tatlon'
ne pose pas de problemes particulis les dépenses occasion-
nées par l'utllls 2tion d'une 1nfrast:ucture gont traitées de
manidre & pouvoir établir une comparcison valable entre le
train et l'avion j pour le premier, un calcul, trés schéna-
tique, d'ailleurs, a &té exécute ct pour le second il a été
tenu compte de ces dépenses forfaitairement par la prise en
considération des taxes et redevances aeroportualres. Par
allleurs, une modulation de ces prix de revient a été abor-
dée en essayant de distinguer une pﬁrlode de pointe et une
_ perlode de creux notamment en ce qui concerne le transport
~aer1en. . .

Enfin. une synthése defces résultats a été présentée
dans la conclusion en comparant. !abord les facteurs objec-
tifs issus de la deuxieéme partie- pu- ,1nd1quant les op-
tions qui se dégagent de 1l'ensemble .%'etude.




Iére PARTIE

 PREVISION DE TRAFIC PASSAGERS EN FRANCE
- SUR L3 LIAISONS AERIENNES INTERTIEURES -

L'etude des voyages aéricns sur les llgncs intérieures
peut étre abordee par dcux voles dlfferentes.

Lo premlére, lu plus slmple, nais peut—etre la moins
satlufalsante congiste a chercher por la seule analyse des .
voyages adriens passés et actucls, les éléucnts qui permettent
a! appré01yr 1'évolution future probable.

' “Le seconde, plus ambltleuse,'con31ste % analyser
l'ensemble des voyages susceptibles d'%tre faits par la voie
‘aérienne, donc & unalyser l'enscmble des voyages rapides de

' '‘personnes, gque ces voyages soient faits par avion, train ou

- automobile, pour en dégager les élément's qui ‘déterminent la
'déCldlon dc voyhger et 1e ch01x du moyen dv transport

- - La presentg dtudc releve dg la p romidre approche.
Ellec.a été congue comme une premiére étape qui doit 8tre com-
pléetée ot vérifiée par l'analysc des éléments de concurrence gui.

- geront dégagés des ocnqultes faites réccam nt auprbs des voya-

geurs par.air et par fer,

1. METHODE

. 1.1, La méthod° utlllsee a con81bte a rechercher
par une analyse a priori, les elements qu1 pouvaient avoir une
influence sur l'intensité des voyages aéricns entre deux:
régions. Plusieurs moddles ont déja été essayés, notamment aux

'ntats-Unls, pour expliciter cette dépendance. Tous font inter-
venir des éléments ponctuels qui précisent 1'importance des
agglomérations (populatlon, nombru d*emplois, etc...) ainsi que
l'effet de la distance qui sépare les agglomérations zdistance,
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collit du trensport, durde du voyage, etc...) ; ceriains moddles
prennent cen compte la qualité de la lizison en 1ntroduls-nt,
par excmple, un facteur qui dépend de le fréquence des vols
d'autres prennent en compte les fac;llteb offertes par les
moyens de transport concurrents, par exemple, ¢n introduisant
un coefficient gqui dépend du ra Lport des temps de parcours sur
la liaison par terre et par air.

Le modele r‘tenu ici estl'un des:. plus simples -parmi
ceux qui ont <té utilisfe.Il est apparu que les amelloratlons apportees par la
prise en compte des frégquences des vols ou de 1.. nature dos
moyens concurrents, n'dtoient pas tris significatives. Il con-=
" siste & foire dépendre le trafic Tij entre les régions i et J,
des populations Pi et Pj de ces 2 régions ot de 1o distance 4
gqui les sépare, par lo foruule

r .. = & Vpi »y
ij =
T;L"ést le trafié entre les 2 agglomérations pendant.

une année J

.D. ' .
- Pl et...J sont les nombreb d'habitants des aggloméra-
_tions tclles qu tiles sont définies par 1'I.N.S.=. 5,

: o Hnbituullement dons les formules de ce type, le tra-
fic ntest p,d pranortlonnel a 1'inverse de 1o puisgsance 1 de 1la
.distonce, mais & l'inversce d'une puissance plus élevée (l 5 eu2).
Jes cwlculs COEQleMuﬁtwlrcS gseront entrepnris pour voir s 11 est
posaible d'zméliorer 1l'interprétation des voy:ges adriensy en
prenant un autre expos nt pour 1o distonce @ il est cependont
‘probuble que 1a nussi l'cmélioration ne soit pas trés sisnlflca-
tive, ear en f2it, les -lignes 2o érlennus cuxquelles on 8 ‘inté-
resse, en FRANCE, correspondent & des étwpes qu1 gse gituent
drns une tranche de distonces assesz homogen»s, a l'intérieur de
laguelle une fonction pulsswnce de 1. dlbtanc ne varier: pag
notublbmbnt .o

1.2 - 11 ubt vite apparu, en cours dtétude, que ces
modeles pouviient, dons une certiiine mesure, refléter un réglme
ol le transport nérien avait atteint une certaine maturité _
encore que lo croissince du tr fic, wméme sur les lignes anciennes
soit plus que. proportlonnellg & celle de 1o populotion ; il est
certﬂln cepend~nt que ce n'étoit pas du tout le czus du trunsport
cérien intérieur en FRANCE ol les lignes, dans leur majorité,

.ont eté crées 11 y o quulques années Sculemcnt.
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I1 a fallu s'intéresgser tout partlcullerement au
rythme de développement d'une llgne dans sa phase de jeu-
nesse. In effet, les taux de croissance sont tels qu'il n'est
pas possible, en extrapolant méme pour les 4 ou 5 années 2
-venlr, d'obtenir une estimation du trafic sans 1! assoxtlr
d'une fourchette dont l'ouverture enléve toute valeur cpéra-
tionnelle & la prévision. On a pensé que le taux de develop-
- pewent du trafic sur une llgne devait décroitre a mesure que
la ligne ce rapprochait d'un état de maturité, c'est-d-dire
& mesure que le coefficient X se rapprochalt de la valeur
limite qu'il doit avoir sur les liaisons ol le trafic aérien

e atteint un nlveau de développement "normal"

. “On rev1endra, dans les conclu51ons, sur la signi-
flcatlon qu 'il convient d'attacher & "ce niveau normal de
déveLoppem=nt" du, transport aérlen sur une:ligne. -

- ' Une bonne oorrelatlon a eté trouvée entre le taux

. de-creissance du trafic et’le.coefficient K cerrespondant _
pour l'ensemble des llgnus aériennes intérieures. Cette cons-
tatation nous a permis, par intégration, d'estimer l'évolu-
~tion normale d'une ligne en fonction du temps. La Toi d'évolu-~
tion-ainsi -trouvée ‘a été utilisée pour prévoir le trafic de
.chacune ded lignes: 1ntér1eurus gqui existent ‘actuellement.:

Elle a été prolongée jusqu's ce que le taux de croissance du
trafic att=1gne une valeur de 12 %. On a estimé qu'au-deld de
ce taux de croisgsance, l'evolutlon des années pr récédentes ne
devait pas se poursuivre au méme rythme, puisque des lignes
trds anciennes aux L‘ATS-UﬁIo, par exemple, présentent encore
.aujourd'hui des taux de. croissance de l'ordre de 12 %. Pour
estimer le trafic en 1970, on a simplement suppesé yue le.
~taux de croissance resteralt linité inféricurement & 12 %. .
Dlailleurs le choix de cette valeur du toux de croissance
délinitant le promier stade de d‘vcloppement n'entralne pas de
consgguences trés inportentes pour le trafic de 1570. :
En effet, pour la plupart des llgneb, 8 l'exceptlon de quel-
ques-unes qui Int €té étudides indépendamument, 1'année ol - ,
1'évolution caractérisant la phase de Jeunesse s arréte, n'est
pas tres- é101gnee de 1970 A : ;

' 1. 3 - Le modele constrult comme il est dit au
Uparagraphe précédent, permet ensuite d'estlmer quel pourrait
etre le rythme de developpument du trafic aérien sur des.
lignes nouvelles qui seraient ouvertes en FRANCE. La connais-
sance des populations dcs agglomérations & desservir permet
d'estimer la valeur du trafic & partlr de 1aquelle 1'évolu-
tion se ferait suivant le "trend" général. L'analyse des
rythmes d¢ croissance des lignes intérieures déja ouvertes
permet ensuite d'estimer la durée de la phase de jeunesse des
lignes nouvclles qui pourraient &tre crées.
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APYLICATION

2,1 -

Lignes au départ de PARIS

L'Ctudg de la relation enfro K et

~. (taux de crois-

" ‘sance) a été faite & partir des statlsthuus des lignes au
départ de PARIS. .

Les nembres de passagers, (total des 2 sens) sont
donnes au tableau I ci-aprés :

TABL“AU I

otatlsth_gs du nombre de pagsagers ayant umprunté quslques

clignes interieures francaiscs au départ et & l'arriveec 'a Paris

, —T 1 I T N ! !
§;ii§°§ ??E 1956'»% 1957 i 1958. . g 1959 -g 1960 - %‘1961 11962 f | ;963
E—— S Rt i e e B A
! BORDEAUX L 4854} 67184) 5 243,i 5 535" 8 1171 10 642} 19 341} 36 686
iLYon 1 14 925! 15 8241, 9 8521 1 1521 1 6461 22 963! 42 8401 72 678
|TOULOUSE | 13 327, 19 016;:17 892;' 9 783} 16:393; 28 973} 40 912; 52 619
INIMES - ! - ! - 1 - 1 1 -1 2 2400112 3451 15 251
| NANTES | 200 - 1 8 - 1 88 250! 1144] 3 214
| CLEREONT ! 61 7L 44 - 1 61. 1 435! 7 4401 9 372°
! BREST oo b o0 b o b T 4 s 112t 7 429 9375
NIULHOUSE | 22241 5 9901 6 4471 6 270! 7 7591 7 369! 12 5931 19 882
| STRASBOURG; - . © 8, 4375 3786) 7164} 8149, 9811 16 881
ARSEILLE 1. 48 7251 58 636i 61 2031 56 575! 67 142! 88 1211105 531! 156 626
'NICE 1163 788] 76 524; 37 687)102 037,124 307}155 969}195 546! 238 215
AJACCIO ! 3 697! 5 093! .6 908' 9 +28' 13 5701 17° 089' 24 542; 31 438
(BaSTI: ;3 oo5f 4 291’ 7 447; 10 275] 15 662] 17 805; 24 179, 28 394
| TOTAL ... ;154 5T1}191 573;207 176,204 341261 858,366 117,503 703; 690 631
! ! B B R S R 1
Source Statistiqueé Aéroport de Paris .o

-
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. I1 est précisé que ces statlsthues de trafic recou-
vrent le trafic, total au départ et & l'arrivée & PARIS, c'est-a-
dire le trafic acheminé par AIR INTER et également par les au-
tres compagnies aériennes. ' C ‘

2.2 - RELATION THOUVEE ZITRE X et T

Pour C¢rta1nCs llgnes, nous avons pu considérer deux

-périodes distinctes ce qui.a permis d'obtenir deux couples de

valeurs (K, ¥ ) pour chacune d'elles. Les valeurs de X sont ob-
tenues & partir de la formule : .

T .. = K V Pi Pj

1] 3

~en prenant pour Tij le trafic du wilieu de la période considérée.
(Le trafic ¢st exprimé en milliers de passa ers;‘laidistance en

Ka., le °-populat10ns en milliers d'habltants

Valcurs de K Lt L, retenues

B e 0 Vum GmD GUB Ve Gwe s Svio S P Gws P R Gub $eb Gum Gem ST cau PP P Sud Sab Sum Suw

Lignes | nilense Ty X | emd
PARIS-BORDEAUX ., 1959 - 1963; . 3,37 67,3 i
‘% LYON n° 1 | 1959 ~ 1961! 0,49 ! 532,5 !
W LYON no 2 ! 1961 ~ 1963 5,94 f 80,2 §

" TOULQUSE n® 1 !. 1959 ~ 1961! 6,38 ! 72,3 '

" TOULOUSEn® 2 | 1961 - 1963; 15,18 | 34,8 |

" NIMEs ! 1961 ~ 1963! 5,49 ! 74,9 !
" NANTES 0 0 1962 - 1963! 0,42 § 184,9 f
w  CLERMONT . -~ ! 1961 ~ 19631 . .1,58 ; 118,9 i

" BRIEST - ! 1961 - 1963! 3349, 33,3
" KULHOUSE - | 1961 - 19631.. 2,42 P 61,4 !
" STRASBOURG | 1959 - 1963} 2,10 § 34,0 {
w MIRSEILLE - 4 1959~ 18631 . . 22,80 1o h27,5 !
n  NIOE ! 1956 .~ 1963 53,26 | 20,4 f
" AJA0CIO - | 1956 - 19631 17,85 ! 35,2 !
M BaSTIA me 1 'Y "1956 - 1960} - 9,88 | 50, 3 f
" BASIL. n° 2 1 b 21,3 !

f“1960»--1963: . .29,78 -
! . ! .

NOT.. - Ces donnécs sont représentées suffle-graphique'n° 1l sur le-

qucl

on a porté les valeurs de lcg K en fonction de T .
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Ltajustement trouvé entre 1og Ket T ne porte que
ﬂsur les points entourés d'un petlt cercle. I1 permet de tirer
Aane loi d'évolution du traflc gui est de la forme

Log T - -t + C
_ e a(x-x0)
X=X mesurant l'intervalle de %omps.

- Voir en annexc les calculs d'ajustement et la valeur
des constantes a, b, c. : . :

Cette relation montre que, pour chaque ligne, le ni-
veau de saturation correspondrait a la valeur de la constante c.

Cependant comme cela a été précisé plus haut, c»ttb

loi d'évolution n'a été retenuc comme valdble guc Jusqu'ﬁ ‘une
limite dinféricurc dc 7 (valuur reétenue 12' %).

3 - APPLICLTION DE L., FORMULE POUR Li PREVISION -

Y4

Les lignes étudides ont été regroupées en 3 catégories :

( PARIS-BORDZEAUX
on LYOR
. " POULOUSE
w NIMES
" NANTES |
" CLERLCNT

1tre catégoric

. L Pi.RI3-BREST
2ema catégorie " MULHOUSE

' : " STRLSBOURG
P.LRIS-ILLRSEILLE
" NICE :
" 4daCCIO

32me catégoriec
' " BaSTT.

FINETNSTNSTN NN TN r\/\‘

Ce regroupemunt resulta des observations suivantes :

Pour la prbmlere catééorLL, les couples de valeurs
(Log X, T .) ont servi & l'ajustement e¢ffectué ot la loi d'évo-
1ut101 du traflc 8 appllquu facileuent.

La deuxieme catégorlu correspond aux lignes pour les-—
gquelles les points (log K, ) n'ont pas ¢té rotenus pour l'ajus-
tement. Pour ces lignes, on a adois que les points représentatifs
de (log K, 7 ) devaiont se déplacer paralldlement & la droite
d'aaustemunt trouvée. Cn a donc conserve la pente de la droite,
mais non la valeur de 1 ordonnée & l'origine.
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Pour lcs lignes de la troidiemc catégorie, qui sont
déja plus anciennes, l'utilisation de le loi log T s'est révélées
difficile. En prathue, les courbes d'évolution du trafic de ces
lignes ont £té prolongdes jusqu'en 1970 cn rctenant 2 hypotheses
de taux de croissance constant qui sont les suivontes @

G e o -

. ? Hypothéses | i
s faible f forte ‘5
~ N L T T T .
{PARIS-MARSEILLE ! 20 % '} 25 % = ! ‘ '
N R NICE RTINS {01 75 R e 15 % Do e e

! " BLSTIa ! 0% t.15% !
P AJACCIO R %. 1 20 % !
1 = ‘ : -1 aa !

. Ces taux rutbnus tlennent comptc de l'evolutlon du
traflc sur cés liaisons au cours des dcrnlérbs annécs.‘

o e Une courbp typp r=presentanf l'évolutlon de log T en '
fonctlon du temps est donnée sur 1l¢ graphique 2 ci-gprds.. IL'em-

~-pYol du papier seni-logarithmiguc purmut ‘de coter dlrectument

les ordonnées en, nombrgs de trafic.

: Pour ohacune des 11gnes de la ldre et 2émc catégorle
'”une telle courbe e €té. tracée. i partir de la:date & laqguclle

- le. taux de croissance deovient égal & 12 %,.ectte-oourbe est-pro-
long?e par une dr01tu (taux de cr01ssance constant Jusqu'en

1970 _

: Pour 1a tr0151émv catégoric, 1la prev131on a-été Sta~
blle comme il egt indiqué ci-~dessus. -

. " Les- datgs auXQuolles 1c toux de 12 p est atteint: sont
1cs suivantes :

! , T —
- _ ; Date on le ‘taux de 12 % est

,!! Llulsonﬁ ‘ i . ) e a:t‘telnt ) ]!
;f PLRIS~CLERHONT 5’1968/ B
oyt NLNTESTUT ) 1970/1971 - -

v v NIMES ' 1567/1968 o :

H "zTgTOULOUSﬂi itlQGBélQSg ) lére catégorie

" LYON 1967/19 f "

;'{‘"MW_JORDLuUXimNicl966/1967hw I

| PLRIS-STR.SBOURG | 1967 ' i

¢ " BREST i 1964/1965 2eme catégorie

¢ " HULHOUSE | 1966/1967 !




10

L'onsenble des résultats prévus est donné au Tableau IIT ci-aprds ot re-
présenté sur le graphiqua n® 3.

ON DU TRAFIC AERIEN DE .P/SSAGZRS SUR CERTAINIS LIGNES INTZRIZURES
AU DEPART DE P.RIS

P LABLBAU III

I

- (Nombre de passagers en milliers, 2 sens réunis )
s+ . Liaisons s Obs, . @ 1964 ° 3 1965 1966 : 1967 : 1968 1969 : 1970 :
* PARIS-BORDEAUX  © e e P omwtoe Y e fo105 o120
: LYON : ! 112 : 155 $ 192 ¢ 22Y T o252 284 ¢ 320 ¢
. TOULOUSE . . 7, 87 .99, 111 , 15 , 140 , 156 ,
, NIMES 27 36 1. 45 52 . 59 66 74

: NANTES : : 10 ¢+ 26 i 49 t 7T 0+ 105 ¢ 131 ¢ 152 ¢
_ CLERIONT . , 3% , 57T ., 6, 97T , 13 , 17 ,; 143 ,

s TOTAL I : : 310 oz 425 2535 t 642 ¢ 48 ¢ 853 : 665 ¢
:  PARIS-BREST ° : .+ 13 ¢f 1 ' 16 - 18 ¢ 20 ° 2 °
: MULHOUSE ¢ ¢ 27T ¢+ 34+ 40 1 45 - 51 s 5T : 64 3
: STRASBOURG ., B3, 29 . 3%, 38 , 4 , 48, 5 ;
. TOTAL II : 0z 61 1 76 .: 8 : 99 ¢ C12 0t 125 ¢ 140 @
*  PAKTS-MARSEILIE ° Efort 195 245 310 ° 310 © 470 © 5% . 739
: ¢ (faible: 190 30 220 : 270 ¢ 320 - ¢ 380 ! 460 * 555 ¢
!  PARIS-NICE : ifo?t * 270 ' 30 355 P a0 Y av0 * 540 ¥ 625 ¥
H : \faible: 260 : 280 : 300 : 340 oz 375 i 415 * 458 3
: PARIS-ATACCIO gfort s a4 fos3 e et oga Fons t
: ‘ : (faible: 35 : - 4 : 47 ¢+ 54 : 64 173 : 84 ¢
!  PARIS-BASTIA : Efort ts2 o3t o430t 49 ' s f g5 ot
: o ¢ (faible; 31 s 34 : 3B : 42 0 46 50 ¢ 55 ¢
: TOPAL III- : ifort. P53 o636 foer foed3 Pa,072 P18 P1.551 "
: - : (faibles 516 ' : 575  : 665 : 756 -z 865 ¢+ 998 :1.152
: TOTAL GENERAL s (fort ¢+ 905 £ 1137  e1.3G4 11634 5 1,932 1 2.265 3 2,656 1
: (faible: 887. : 1.076 ~ :1.283 .:1.497 : 1,725 3 1,976 : 2.257 :

LN X ]
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4 ~ PREVISION DB l“h;FIC POUR I ENSH;BL_J DLS LIGNESTOUC}LJTT

. : ustlmatloﬂ, dans ces trafics prévus, de la part ache-
minée par u*R INTER.

4.1 - ngnes touohunt PnRIS

i'f .Les lignes sur. lesquelles la metho&e de prev131on a
eté ap llquée représentent depuis 1955, env1ron 85 % du trafic
total {voir tableau IV ci-aprés). . . _

3

CPABLEALU. IV




11. bis
TABLEAU IV

1962

: . 1955 : 1956 : 1957 : 1958 : 1959 : 1960 : 1961 . 1963 &

: : : : .2 - ' 4 S -2 : :
.~ Trafic . 9.986 : 33.132 ; 41,031 ; 33.009 ; 16.470 '; 26.250; 66,503 : 124,022 ;- 189.820 :
;_.ler Cat. ' . . ' . . rs : 3 : ‘ s ?
#._par-rape: i R, g ' .

: AiSrsanblen : 20,7 t 2,9 : W7 : T,7 t 94 : 1,1 : 235 : 26,2 i
B Bt 0580 7 2,224 % 5,998 ¢ 10,832 10,056 © 14.327° 20,630 © 29,833 ' 46.138 °
: IIdme Cavi (" R s : s : X : : : :,
. D6 L L4 . 31 . 48 . 4T 54 53 . 56 , 64
t o U'mparic % 940136 119,215 ° 144,564 ° 163.245 © 178.315 © 220,681° 278,984 ° 349,848 © 454.673 P
:I1l¢me Cats* (- : : : T T : : :

. B L 85,5 . T4 ., T3,T . 128 , 8,9 , 191 , M8 , €2 , 67

{’Traficv .105.88C 5 154,571 5 191.573 ; 207.176 ; 204.841 ; 261.858; 366,117 : 503,703 : 690.631

96,2 96,5 97,7 = 92,3 95,3 93,9 = 94,2 © 95,3 95,3

s e
ap oo
" o
s so
L LYY
o8 o
.
*e o0

T 4TI+ IIT

Ensemble .das lignzs

au.départideParie-  $110,000 160,129 ° 196.168 ¥ 224,379 | 214.990 388,781 * 728.906 ° 1724667

o o0 ap s
se we oo ..
se se s g
as .98 as o
*e os es o0
or 90 sp oo
o6 o0 se oo

. o8 o (1]
e ss on 13
s S0 se i1}
s e O a0

sos oo
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Sur ces l;alsons btudlees ‘nous-avons calculé la part
du trafic acheminé por IR INTER en 1963. Puis, nous avens es-
timé ces pourcentages en 1970. Le probléme de la variation de
ce pourcentage se pose. essentiellement pour les lignes du Sud-
Est (32me’ categorle) ‘Nous avons estimé que cette part devait
trés nettement dugmenter sur la ligne PuRIS-MLRSEILLE et rester
pratiquement.nulle sur les trois autres relations. (NICE + CORSE).

T L'evolutlon récente du nombre dg vsls pour chaque compagnle

mblc l 1nd1quer.' o o

R ' TnBLEhU v

POURCJNT“GV DU TRuFIC “IR INTDR SUR LES LIGNEb ETUDEEES

.'§ 1965 § “51970 }

’ . S 1 !

PARIS - gORgL“UX‘ o S 3 gg gg < -5 188 4 i
. ¢ RD T ._: . ' . . u;‘

"o .'CLERMONTﬁ ' 190,11 1 100 !

"mo LYOW © ! 97, ‘15 1 100 !

" .MULHOUbE~( ' i 32 ig . ';{1'1138» 5

n o . !

we o §E§§§§ s ! 93 70 1 100 !

" . $TR\SBOURG ! 89,53, ! .95 !

" . TOULQUSE . ! 86,01 ! 295 !

‘" . M..RSEILLE ! 15,51 . 1 - 80 !

i - NICE . . ! 0 10 !

" - LGJL0CI0 1 .0 ! 0 !

" t 0 1t 0 1

o 1 ! !

© B.3TI.:

D'apros les prévisions faites pour chague ligne, ces
pourcentages estimés pour 1970, permettent de calculer le tra-
fic 4IR INTER et celui des ﬁutres compagnles. Ces résultats

~apparalssent au tableau VI
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TuBLESU VI
PREVISION DE TR.FIC P..5S..GERS EN 1970
TR,LFIC INTERIEUR .CHEMINE PuR iIR INTER BT LES nUTRES COMP.GNIZS
5UR LES LI.I30NS ETUDIEES

( Nombre de trafic en wuilliers de passagers, 2 sens réunis)

e Gam pem Sem pem Sem S P (e YD S St AR SR Qe Giww G BB Somr $UE Guw Pemb Gews Awm Gewp By Sow Bem

1 % ' HYPOTHESE FORTZ - | - HYPOTHiSE F.IELE |
T AT S !AIRléggER‘ Trafié 'Tr“flc ! ; Trafi 'T g : !
LLALSOR i IR INTER|.utres ; °%®1 1 .Tg IN%uR:u§¥r25 iTotal |
i ' t Cics i i i Cies |
|PiRIS-BORDE.UX; 80 | 9% 24 | 120, 9 | 24 | 120,
" BREST ! 100 ! 22 ' "o L 22t 22! o ! 22
" CLERMONT , 100 ; 143 ; 0 ; 143, 143 7 0 ;143
" LYON. o100 320A'§ o L 30! 300 0 ! 320!
" MULHOUSE , 40 , 26 , 38 , 64, 26, 38 , 64
WNANTES ! 100 ! 152 f 0O ! 1521 1521 0 1 - 152!
" NIMES P00 74 1 o b 74 4 0 1 14
" 3PR.SBOURG! 95 ! 51 ! 3 1 541 5Lt 3 1 B4l
" TOULOUSE | 95 | 148 ; 8 | 156, 1480 8. ! 156
" WLRSEILLE ¢ 80 ! 591 ! 148 ! 739F - 444 1 111 ! 5551
‘" NICE oo | 0 | 625 | 625 ol o453 1 4s8!
n LJACCIO o o ro113 ot 113 0t 84 ! 84l
" BuSMI. | o ! ot 74t mal ol 55! 55
! D 1623 1033 |2 656’ 1476 1 781 | 2 257

Pour les llalsons étudides, le trafic en 1970 devrait
done se répartir ainsi : :

TABLELU VII |
-(en milliers dec passagers) .

) — L ] g ) ]
! Liaisons étudides au |4IR INTER |.utres Cies; TOT.L |
i _départ de PuRIS N . L V
! - [ 3 e ’

1 ! t
3 Hypothése faible 1 476 781 2 257 §
! Hypotheése forte !l 623 ! 1 033 1 2 656 §
! | ' ! 1 ‘ i
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Comme nous 1'avens montre plus haut les llgnes étu~
diées ne correspondent en 1963 qu'a 95 % du trai1c total des
lignes intérieures au depart de PARIS,

Nous fzisons 1'hypothése que ced lignes représente-
ront en 1970 l¢ m2me pourcentage (95 %) du total général et que,
par ailleurs, les 5 % rcstants seront acheminés entidrement par
IR INTER. (Les 5 % sont. constituéds essentiellement de 11gnes '
sccondaires ou de-lignes s“lsonnléres).

Pour 1970, on aurait donc .:.

T.BLEWU VIII e
;(en milliers de passagers)'

!Liénes non éfudiées, au' fﬂlR INTER,autres

! . !
idépart de PaRIS " y Cies. 3 TOTAL , i
! Hypothese faibdle I 119 ! 0 ! 119 !
! {
| Hypoth¥se forte Pou0 o L 140 ;
b 5 L S ! !

Par conséquent, pour toutes les 11gnes au départ de
,Parls, le traflc de pagsagers en 1970 doit 8tre :

TLBLEAY IX
(en milliers de pq?Sagers)

P ram S VEn Sem G gema

] ] : 1

Toutes lignes qu départ- !uIR INTBR; Lutres " POTLL '
de P.RIS L  Cies : o "

i | R ] 1

Hypothdse faible ti1ses L oqer 1 2316 |
Hypothése forte 11763 ! 1 033 ! 2 796 !
! ! ! ]

Pour 1965, une estimation globale du trafic passagers
) eté faite. Elle porte sur le total, sans distinguer la part
d'..IR INTER et des autres compagnies.

' La méthode de prévision a consisté & comparer la
courbe d'évolution du trafic au départ de Paris obtenue jusqu'en
1970, & celle du trafic intérieur du Port de NEW-YORK.
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Il s aglt d'assimiler les rythmes d'évolution, et
ltemploi du papier seml-logarlthmlque permet d'utiliser une
méthode graphique.

Les résultats sont les suivants : -

TRAFIC TOTLL PaSS,GIRS DBES LIGNES AU
DEP.RT D2 P.RIS

( en milliers de passagers, 2 sens réunis)

e

K
! 1975
! ~ . s !
! Hypoth&se faible - ! 3950 !
t R : ] : !
i‘Hypothése forte i 4 800 ;,
- 2l 4

En résumé, les trafics prévus de passagers sur les
lignes au départ de P.RIS, de 1964 & 1975 sont les suivants :

(en milliers de passagers, 2 scne réunis)

T,BLE.U X
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4.25' - ~Lignes entre villes de Province

. Le trafic totul sur lcs llgnes reliant 2 villes de pros
- vince a atteint en 1963, env1rou 70 000 passagers.

Parml ces 11alsons, la majorité a un cargectere sai- .
sonnier et le trafic total qui leur correspond est faible (en-
viren 12 % du total)

Par contre, gquelques lignes cuvertes toutc l'année
reprébentent 88 % du traflc en 1963. Ce sont

'LILLE~LYOW
LILLE-NICE

* LYON-iL.RSEILLE

. LYON-MULHOUSE

. LYON-N.NTES

- LYOK-NICE
LYON-NIMES

: Le modele cXplOlte pour les liaisons au depart de
Parls, a ¢té appliqué a ces lignes. Ccci permet dfavoir une es-
timation pour 1970 du trarfic correspondant.

Les valgurs obtenues sont lcs suivantes :

(en milliers dc passagers)

Relations

1 1 e
: ;1970
1T ] !
| LILLE-LYON - | 58 |
! LILLE-NICE P25
| LYON-MARSEILLE 1138
! NULHOUSE P53 !
! " N.NTES {46 !
Pow o NICE ST
I v NIMES. . 1__ 45 |
-i - TOTLL ... i‘ 451 i

En tenant compte des lignes salsonnleres, on puut esti-
mer le trafic total entrc Vlllus de province & environ 500 GQO
passagers en 1970, :
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Ce trafic etant acheminé en totalité par .IR INTER.

fctte prév181on a été faite pour les lignes qui sont
actuellement exploitées. Il est évident gu'elle doit &tre cor-
rigéce, pour tenir compte év»ntuellement de 1'ouvbrture ou de
la fermeture de lignes. :

« titre d'cxemple, nous avons tenté d'estimer le po-
tentlel du traflc sur deux llglsons possibles

- LYOI~-TOULOUSE
. LYON-BORDE..UX

Lo modéle a éte appllqué a1n81. Lu niveau de saturu—
tion théorique est déterminé pur c de la formule .:

log T =b - ‘.~;‘G
_ s .evia‘(iéth

, &4 partir dc ce nlvcuu, 1a courbe type (graphlque 2)
e été ajustie. : _ N 4

En ralsonnant comme pdur les lignes au depart de Paris,
nous l'avens considérée cemmc valable jusqu'ad la limite de
= 12 4% .. Ceci permet dc mésurer la durée de la croissance.

o rapldc de la llgnc (jeunesse) entre le moment ol le trafic

nexiste" (au meins 1 000 passagors) ausqu'é ce qup le taux de
‘12 % soit atteint. : .

Pour les deux lignes considérées, cette duree de jeu-
nesse ¢st de l'ordre de 7 & 8. ans. Les traflcs atteints alors
sont : o R :

LYON-TOULOUSE : 53 000
LYON-BORDE.LUX : 47 000

4.3. - Trafic tetal intérieur francais

onns tenir compte des llgnes qui pourraient 8tre ou-
vertes avant 1970 (cntre villes de province cn particulier) le
trafic tetal intéricur prévu est le suivant en 1970 :

(en milliers de passagers, 2 sens réunis)

1 ‘ - : i . ' t

iTrafic total intéricur iAIR INTER {Autres Cies E TOTLL i

! T : T T g

! Hypothésc faible ! 2 095 ! 781 ! 2 876 !
1 { i :

| Hypothdso forte D 2263 1 1033 | 3206

{ ! ! ! !
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' Ce trafic correspond & toutes les lignes au départ de
"Paris (CORSE y compris) et aux lignes entre villes de Province.

Il ne comprend pas le trafic des lighes'cntre villes
de Province et_CORSE;. : ,

o
.. 0 0.

- La présentc étude conclut & un développemcent probable-
ment tres rapide du.trafic aérien intéricur en FRLNCE, d'ici
1970. L'analyse faite repose unigueaent sur l'étude des carac-
téres du trafic aérien. I1 est important de se poser la question
de savoir si le niveau de trafic auquel on arrive & l'horizon
1970, est compatible avec le nombre total des voyages qui seront
foits & cette époque, en FRLNCE. Ceci cst l'objet des études ,
actuellencnt en cours. Les indications, d'orcs et déja disponi-
-bles, font pemser gue les chiffres estimés pour le trafic aérien
gont tout & fait compatibles avec l'activitée des autres moyens
de transport, cir ils représenteront encore cn 1970, un pourcen-
tage faible des -voyages rapides & longuce distance, cn FRuNCE.

I1 est cortain copendant, gue la prévision de trafic .
faite ci-dessus, reflete unc évolution moyenne qui implique que
les -conditions de concurrence cntre moyens de transport
existant actucllement se maintiennent pendant les prochaines
années. Cceecl suppesc que les compagnics aéricnnes présentont
agscz de mordant pour assurcr tout le trafic qui dewmondera &
utiliscr 1l'avion, ¢t gquc, par contre, les pouvoirs publics
veillent & ce gque lcs chemins de fer ne déveleppent pas une ac-
tivité oxcessive pour consecrver tout le trafic qu'ils assurcnt
actuelleauent. - .
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IIdme PARTIE

R R T I VPO S

PRIX DE REVIENT DES DEUX MODES- DE TRANSPORTS

CHAPITRE I - PRIX.DE REVIENT DU TRAN3PORT PAR TRAIN RAPIDE.

: : L'étude du prix de’ rev1ent du transport par chemin
. de fer se décomposé.en deux. Qartles. En dehors du - 1
© ColQt d'exploitation des différentes c¢atégories de trains in-
© téresgsés, il convient en effet 'de tenir compte des sujétions
.- entrainédes par le passage de ces rames sur, 1'infrastructure.
- Ctest ce qui sera falt tout d'abord R

: Sectlon I - CDUT D'UIILISAIIJN DE L'INFRASTRUCTUQE _PAR LES
) TRAINS RAPIDEO-(' :

T : L'lnfrastructure d‘une v01e ferrée ‘est en partie

condltionnée par la vitesse maximum des tralns qui 1'emprun-
tent. Toutefois, dans la plupart 'des cas- quiintéressent
cette étude sur le cofit d'utilisation de l'lnfrastructure des
.trains rapides de voyageurs, ce facteur n'intervient pas : il
'ne doit 8tre pris en compte que i l'on envisage un accrois-
sement de 1la vitesse sur le parcours. considéré. Quelques é1é--
ments seront donnés & ce sujet dans cette note.

- "~ - Si-1'on se place alors dans une situation donnée de
‘Nl'infrastructure, ‘1e passage d'un. train repide ovoque deux
-éffets distincts : d'une part il entrafne des dgpenses a'en-
tretien et de surveillance, d'autre part-il crée une pertur-
bation dans la circulation des trains lents, obligeant ces
‘derniers & se garer ou &° passer par un autre itinéraire.

. Il ¥ a également 11eu, pour oompléter l'étude, de

';con31dérér le probléme du cofit de- dévelogpement des gares pa-
‘risiennes. la saturation de- leurs installations apparait en
effet déja aux périodes. de pointe.:

'I'- Dépenses. provoguées par un accr01ssement de la vitesse
-, maximum admlse sur le parcours conSideré

Le probléme ge pose de fagons dlfférentes lorsqu'il
~.s'agit de relever la vitesse maximum des trains rapides qui

';jclrculent sur la’ sectlon, “(on-appelle train rapide un train
_ ~qu1 circule & la vitesse de 120 km/h au moins), et lorsqu'il

s'agit de eréer sur le pardours un ‘service de voyageurs a
- grande vitesse.
0/0-0
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est cert 1n qu la v1tesse peut étre relevée de
hgons sans dépenses exagérées,

velle lmgﬁe PARIS:

‘g éte faite que sur la
sectlon

n rase campagne (les sec-

pérleures en raison du prix

3 i'é:accidentée de la région).
Le colt des travaux serait de 70w ‘3’800 millions de F. pour

160 kilometres, 301t presque 5 m. llions de PF. par kilometre.

_ , La constructlon C'une ligne semblable au Japon
(TOKAIDO) g’ été réal See pour 1a somme de 5,4 millions de F.
au kilom tne Pour 1le construction semble
exclue en France.ﬁ

2° Creation de llaléone.é»grahde’Vitesse (plus de
120 kilométres/heure) sur,des Itinéraires ou la vitesse est
limitee aé%uellement.ﬁ' g I

Lorsque la llgne ne peut supporter que des vitesses
de 1'ordre de 109 kllometres/houre, le relévement de ce maxi-

mum nécessite des travaux pouvanu se rattacher aux guatre ca-
tégorles sulvantes s ,

- amenagement de certa'
ter 1e rayon,

s courbes pour en augmen-

Y
i

~'rev151on du surhausqement de chague courbe (le
surhaussement ‘de chaque courbe estdirectement 1ié & la vi-~

tesse maximum afin d'assurer un,’ onfort minimum pour les
voyageurs), 35

: - déplacement des dlspositlfs d'annonce & certains
passages & niveau afin dé’ garantl :le-délai minimum d'annonce

réglementalre qul prov1ent év1de' nt du train le plus ra=-

pide; :

- retouche & 1'1nstallat10n des signaux (nécessité

“de 31gnaux plus rapgroches, signaux’ ‘d'avertissement et éven-
tuellement 31gnaux préavertissé’ent)-

Foes
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Le collt de ces remaniements est, bien entendu, es-
- --gentiellement-fonetion de-la ligne;-il peut devenir considé-
‘rable pour ‘les. lignes sinueuses dans certains trongons et par
1% méme n'8tre plus .justifié. Nous:donnons ci-aprés un exem-
_ple recent sur les relations RENNES-BREST et RENNES-QUIMPER :

Le tableau des relevements prévus est 1e suivant :

. R - A
e G i am R
: o H B

i

. N . : .
i, - N N | Lo . L . N
i e PP e T Sl S o B P O S DA Bl A B G P S G o S Puws B S SO S

s Longueur de 1a | Vltesse limite Vltesse limite
-$9°§;°§§~--~~.}3 section (km):. ; initiale. (km/h): finale (km/h).
Rl"INNES,— ST-BRIEUC !: . 101 ' 120 ' 130 !
' . ’ ! - !
- SI'—BRI EUC~PLOUVARA 1 T g0 T T 420 1
: 1 . RS I ‘ !
. SRR DS ! T !
PLOUVARA.—GUIMILIAB 1 96 v 110/120. -} 120 !
s .- b ; ! . ! 5 !
. e — | e : _ !
GUIMILIAM-BREST - 3 40 AT 100 .. 1 110 !
. y . - - L . .' o ’ . B I |
RENNES-PLECHATEL ! 31 o 100/ 120 1 " 130 3
' ! ‘ o ' ! i
"PLECHATEL : = REDON ! BT T R 100 ! 120 '
"REDON - LORIENT ! 108 - ' 1007120 ! 130
] \ ! : " N ! ‘ g T
LORIENT - QUIMPER i 67 ! 1oo/120, o 120
i 4' - . 9 A'”‘._ .’:. ' L e e :-: "‘ o !

et s s

Le coﬁt toml dee travaux 8! eléve 4 3,5 millions de
: F., soit & T7.250 F. par-kilométre. Ce chiffre ést trés faible
» +w:mais 11 aurait été beaucoup plus élevé si on avait voulu re-
- lever la vitesse unlformément A 130 kllométres/heure par

exemple. S
‘e‘}:II - Les dépensee d'entretien et de surveillance.

o Un train rapide peut: clrculer sur des lignes diver-
-:sement équipdes; le tableau, cl—aprés indique dans quelques
cas particuliers’ les dépenses annuelles d'entretien et de sur-

" veillance ag kilomdtre de* llgne et les depensee ramenées au
. traln-kilometxe de eapa01té T

-/.--o
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Dépense

25 KV) 2 voies.

T . 1
- : i , Capacité- z Dépenses |
Equipement des lighes ', annuelle - ’ annuelle | au train |
2 o g én F par km', en trains | kilometre -
o ! l ) 1 !
Régulzie commande centra-! : 1 _ ! , !
lisée. . 1 28.225 . . 30.000 N 0,94 F_ !
1 voie Diesel oo ! ’ B! !
- 5 3! ! ! R
oo L B !
Régulée commande centrae“ ‘ _ ot ! !
llsee. ! 31,020 ! 30.000 ! 1,05 F !
1.voie électrlque (25KV)'V A S | !
! ! ! !
R L ! !
Régulée block.automati--!~»‘ . Sy ! !
que lumineux diesel 1 48,775 ! 100.000- ! 0,49 F !
(2 voies) t S ! !

. 1 i 1. ! 1
' ! a T 1 !
Régulée block .automati= ! ! . ! : !
ue. lumineux électrlque ! 54 .990 1 .100.000 ! - 0,55 F !
! ! : ! ‘ !
1 ! 1 !

_ Les capa01tes annuel*ﬁb pratiques, en nombre de
tralns, sont évaluées & partir des capacités théoriques jour-
naliéres en nombre de marches pour ces diverses catégories
de lignes, soit, respectivement, 140 pour les deux premléres
catégorles et 4é0»pour les derx ferniéres.

III - Coat résultant de l'occupatlon db 1'1nfrastructure en
pleine voie.

Le fait, pour un train rapide, de se déplacer &
une vitesse. superleure & celle des autres circulations, en-
“traine des pertes provenant soit du garage des trains de
marchandlses, soit du détournement de ces mmes trains ou,
éventuellement, 1' obllgatlon de construire une seconde ou une
troisiéme v01e. Cette derniére poSSlblllte sera exclue pour
‘1'instant (cela revient A& dire qu'il est considéré comme plus
ratlonnel de procéder au détournement par un autre 1t1nérairé,

‘ ‘L'étude dé ces pertes est assez ‘délicate; elle dé-
pend essentlellemenb des cas envisagés. Pour essayer de cla-
rifier les choses, nous adopterons initialement un point de
vue assez théorique en. con31derant une ligne saturée parcou-
rue par des trains lents, & une vitesse V1, et par des rapi-
des & une vitesse V2 ; la distance entre les:garages est di
et la longueur des garages est e .

Soue
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: Un calcul préalable montre que la perte résultant
du garage ‘d'un train de marchandises est assez faible; en ef-
fet il se décompose en' excluant les coflts provenant de 1'in-
frastructure :

- en mise a la dlsp031t10n d'une locomotive
électrlque edcreiesesesscessesrerescsses 25 F., & l'heurs

- en.mise & la disposition du matérlel
remorque .QO...C..O.l.ﬂ...l.lll......0.." 28 F.él'huure

-~ en dépense du personnel de conduité cesee 40 F. & 1l'heure
Sbit au total envirbn weevsssass 100 F. A 1l'heure.

. Les garages sont espacés de 10 km environ en géné-
ral le train doit se ‘garer pendant 6 minutes pour le passage
dat un train rapidey cela correspond donc & une perte de 10 P.
par garage. - 4

4 L'esPacement des garages Joue un rdle fondamental
‘dans 1'etude- trois cas sont é env1sager 3

~ la distance dj- est telle ‘que- la batterie d'omni-
~bus n'est pas perturbée par l'arrét au garage 1 ; c'est-a-
dire que le train rapide franchit la distance 1 + d; pendant

ue le train de marchandises franchit la distance 1 + di - 6
‘?2 trains omnibus se suivent 3 une dlstance de 6 km) :

- l + di 1+ d - 5

Voo T V1‘..
éoit‘: ;' 4. = 8V _ 1.4
o 1 V,=V 0

| 2=V
dans ce cas la perte est égale & la somme du colt ‘du retard
de 6 minutes et du coﬁt du detournement de 0,5 traln omnidbus.,

. 20- Ig dlstance dy est trop petlte dj & dg ¢ 1'é-
tude par le calcul ést alors assez compliquée et montre que
le terme prlnc1pal est alors le méme .que dans le cas précédent

- .« 30l La dlstance d4 est trop grande dj > dg : dans
cette éventualité, en plus ée la perte provogquée par le re-
tard, comme. dans le premier cas, s'ajoute . le détournement

; T d'une fractlon de train de marchandises égale & :

d;, - d V, - V

i X 2
6 V2

Sove
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On peut, & partir de 134, pour une ligne donnée,
calculer,dansg’ le cas d'un ‘trafic: saturant ‘les’ dommages pro-
voqués par le passage d'un ou de plusieurs' trains rapides.

Nous donnerons un exemple chiffré /*la llgne PARID-LYON

IV - Coflt de développement’d'uhe gfande gare;~

.‘1‘:\& +
Ty

geurs ne pcut se poser que dans quelauus cas partl‘
L'exemple le plus caractérigtique est celui de 1la
PARIS-LYON. Aux périodes dé pointe la capac’te deila
est dépassée et le départ d'un certain nombrg degtrai

. collt d'extension d'une gare parisiemne. " Une,é%ude appro bnale
va &tre engagée a ce. suaet dans le cadru du grobleme du‘;;a‘

grandeur. on peut con31derer que la créatlon d'un qu
plémentaire comprenant deux voies et assurant ainsi’
ment de 14 trans supplémentaires par jour, cofiterait
20 millions de F. Cegla correspondrait é un coﬁ

: pement de 320 F. par train. . b

_ L'évaluation grossidre de 20'millions de F.}SG'dé-
compose en S
' mllllers de francs

Terrains (12.000 m2) .......... 18 000

Quai ((5.000 M2) vuuvvrvna. 340
VOie octoo.ono.nooo.0"000'!‘-'0_.‘-01 300
Abri de quai ..i.ivieiineiiianns 430

Hall .l"..'.‘.".ti....n.‘0:...0 1.000
| TOTAL : 20.130°

V - Application & la ligne PARIS-LYON.

On cherche ici & evaluer le coﬁt d'utllisatlon de
l'infrastructure dans le cas d'un diagramme de*c;rculation A
saturé par des trains de marchandises, dans leéque:
passer une batterie de un, deux, trois ow qua
des. . : T

: Seuls les trongons & deux voies non~banallsées ‘pro=-
voquent des pertes en premlére ‘approximation, ¢'est-a-dire
St—FLORENTIN Les -LAUMES™ et GEVREY - oAINT-GEﬁfAIN -au MONT

d'OR. TR 5

trains rapi-

/
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19~ Pagsage d'un train rapide seul.

Les volumes des'parahé%res°v1 » V, et 1 sont :

72 =i 126'Kilométres/h§uré‘; 

',‘1 v=j<75O mdtres

On s alors :.

a = 9,55 kilométres.:

0
Nombre de garages :

Nombre de garages tels:q'ue dy )"d":

V, = -50 kilomdtres/heure - - - - e

9 Z (4; -4 )= 29,9km

Nombre de circulations.supprimées =~
du falt de ces garages-....... cetesa 2, 9

Retard total apporté aux omnibus ...

Perte :

Dépenses d'entretien et de
survelllance cesceressesacncs s

Collt de développement de la gare -

PARIQ“'LYON AL IR S NI BN B R B . e

- due au- détournement ;...;.1;43;45x~1r400"F

M due au I‘etal’.‘d .0..'.0..'.'.0!

3 heures.

4.750 F.

3 x 100 F= 300 F.
0,55 x 500 F= 275 F.
_ 320 F.

Total : .5.645 P,

Soit au train-kilomdtre ....... 11 P,
au voyageur/km (430 voyag.) 2,55 cent.

29~ Passage d'une batterie de trains rapides.

I1 suffit alors d'sjouter 5,ﬁ‘

" chaque train,’

- les dépenses d'entretien et de survelllance presque &

‘- le détournement de’ 9,5 traln omnlbus par train,

- le coﬁt de développement de la gare par131enne.

AT
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.- Les résultats sont les suivants

L
.

I1.8.

| . ] . ] 1
' - X : c . ...  rerte par voya-
. . ! Perte totale ! Perte par train ! !

Nombre de trains : _ geur/kilometre.
: 5 en -francs } en francs E en centimes 3
r — ! — !
1 1 5.645 ! 5.645 ! 2,6 !
! ! : ! !
! ! ! !
2 ! - 7.240 ! 3.620 ! 1,68 !
§ ! ' ! ! . !
S . ! . v ‘ !
3 5 8.835 ! - 2.945 ! 1,36 !
! : 1 !
. ! ‘ ¥ — i ' !

4 ! 10.430 ! 2.608 ! 1,25

¢ ! ! !
R ! ! !
ColQt du . train ! - - ! . !
supplémentaire ! ! 1.600 ! 0,75 !
L . - ! ! ' ! !

(Ces chlffres n'étant valables que sur la ligne

PARIS - LYON.)

A e

Sectlon II ~ COUTS D'EXPLOITAII)N.DuS TRANSPORTS RAPIDES

Le but de 1'étude est une comparaison du cofit du
transport par fer et du coft du transport par air. Il con-
vient donc de n'envisager pour le fer que les moyens de trans
.port comparables au confort et & la rapidité de 1l'air; c'est-
‘a-dire les tralns rapldes, et: dans cette cateborle :

- lc transport en premlere classe,

C .= 1e transport en couchett es’ de premlere ‘classe,

- l'utillsatlon des wagons-lits,

AR
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Les prix seront 1nd1qu 5 en francs de 1963.

' ' Pour les d=penses de personnel le taux
des charges patronales actuel de 68 % est réduit & 56 % pour
tenir compte des charges anornales (prise en compte des ser-
v1oes militaires pour la carriere des agents, antﬁrlorlte du
régime des retraltes S.F.C.P., etc...).

Les coﬁts d'exp101tat10n peuvent se décomposer en @
A. Denenses de c1rculat10n,
B.» Dﬁpenses termlnales des gares,

cC. Coat du mauerlel B VOJagears : entretien et charges
dtintéret et d'amortissement, :

D. ‘Taxes, 1mp6ts sur les recettes, indemnités pour acci-
~dents et 1n01dents.

I - Les colts $lémentaires en traction glectrique.

~ La - d4composition précédente -est. reprise point
par point dens le cas de la traction électrique qui est le
cas le plus .<¢pandu en ce qui concerne les trains rapides.

I.1. Dépenses de cireulation.

I 1.1. Mouvement s Les dépenses moyennes de mouve-

. ‘ment’ au kllometre de ligne apres magoration pour dépenses gé-

nérales de gares, frais généraux et dépcnses d'1nfrastructure
des batlmentc sont de 17.700 PFrancs.

- I.1.2. Accompagnement : Le personnel d'accompaghe-
ment comprend 2 contrdoleurs. La durée moyenne du travail est
de 2.047 heures par an. La dépense pour ce personnel est de

- .41.750 Francs,- 801t 20,4 Francs par heure y compris une majo-

ration de 1b,3 % pour les frals généraux.

. Dans le cas d'une vitesse commerciale de 100 kilo-

. métres A l’heure, le parcours moyen horaire des agents d'ac-

‘compagnement est de 50 kilométres, soit une dépense de 0,408
franq'ipar~train4kilométre.

I. 1 3. Conduite et gervice des dépdts : Les &lé-
ments de base (parcours horaire moyen, nombre d'heures de
trdvall) sont identiques. Avec les frais généraux de 39 %, lg
dépense est de 0,594 franc au train-kilometre.

S
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v Les dépenses d'infrastructure des dép8ts sont dif-
ficliles & répartir. Elles comprennent l'entretien et les
cliarges d'amortissement. Il est possible de les évaluer &

. 0,083 Franc auw train-kllométre pour une locomotlve électri-
que de vitesse. .

I.1.4. Energie de traction : La consommation d'un
train rapide de 800 tonnes en énergie électrique de traction
est en moyenne, sur Paris~Nice, de 21,6 kilowatt-heure par
kilométre (consommatlon comptée a 1'entrée haute-tension des
sous stations). . Lo . S

Le prix d'achat & 1'Electricité de France est de
6,45 centimes par kllowatt/heure° la dépense au train kilomd-
+re g'éldve donc, asprés.majoration pour. frais généraux de
12,2 ﬁ, 4 1,565 Franc au.kilometre. ,

: : 'I.145i“'Entret1en etrgralssagg ¢ Pour les deux tg
pes de locomotives électriques intéressant 1'étude, c'est-a-
dire les B.B. 9.200 et B.B. 25.200 , en tcnant compte des ma-
jorations pour frais de transport en service des matériaux,

- .charges d'approvisionnement, charges d'infrastructure des

ateliers de rﬁgaratlons et frals généraux.
Les dépenses au véhlcule-kilometre sont de :

0, 382 Franc pour les B.B. 9,240
0,479 Pranc pour les B.B. 25.200

"I.1.6. Charges d'intér2t et d'amortigsement

B.B.- 9.200 ; B.B, 25.200 |

-

- .- e ,_4...

e e B e 4ot 0ot e VP e ovs s
*
y

!

!
Prix d'achat au ter Mai 1963 ! 1,734 M.F., ! 1,960 M.F. !
S I 4 !
— ] — !
Durée'de Vie siedi i eneenndes 20 ans ! 20 ang !
, | 1 !
Charge snnuelle d'intéréts et s f - 3
Ad'amortl Seaent: au . taux de'?% 163.000 F. , 185.000 F. |

Pour leo locomotlveé électri ues clrculnnt A vrande
vitesse, la durée de vie economimue 8 2té estimée a_ 20 ans.-

.Cé onlffre traduit un phénoméne. d'otsolescence : 18" durée dg
»"vle phy31quu de ce materlol ost larvcment subérleure 3 20 -

VAR
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Le parcours moyen annuel peut 8tre édvalué en tenant
compte de certains renforcements saisonniers & 3J0.000 kile-
métrea sur la ligne PARIS-LYON (B.B. 9.200) et & 200,200 ki-
lomdtres sur la liaison NICE-MARSEILLE (B.B. 25.200).

.  Finalement, les cofits & la locomotive-kilométre
sont :

B.B. 9.209 9,545 Franc
B.B. 25.220 0,925 PFranc

: I.1.7. Récapitulation : Finalement la somme de ces
éléments relatifs & la traction s'éléve, par kilomeétre, a :

! . I ! !
! Dépenses en Francs ! B.B. 9.200 ! B.B. 25.200 !
H , ! ! : , !
! ! ! !
! Mouvement ! J,328 ' 0,328 !
1 ! . ! !
! ! ! !
! Accompagnement ! 0,408 ! 0,408 !
! ! ' ! . !
! ! ! 1
! Conduite ! 0,683 ! . 0,683 !
! ! ! ‘ !
! ! ! T
! Energie ! 1,565 ! 1,565 !
! ! ‘ ! !
! ! | !
! Entretien ! 0,382 i 0,579 !
! v ! ' ! !
! , ! ! !
! Amortissement ! 0,545 ' 0,925 !
! ! ! §
! ! ! ;
s TOTAL 00;aa‘c_-oolo‘l.-_..0.0000.‘! 3,813‘ ! ' 49388 !
! ! ' ! !

I.2. Dépenses terminales des gares.

I.2.1. Manoeuvres de formation des traing : Les
dépenses relatives a la furmation des trains sont connues par
gare a partir de 1l'étude générale des prix de revient de
1'exercice 1i959. )

Flles sont décomposées en dépenses de personnel et
en dépenses de manoeuvre par locomotive. Pour les gares inté-
ressant 1'itinéraire PARIS-LYON, on a les chiffres suivents :

S
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e o

9uD S® Sb con m B s Goey CUS dm=e

b ' Marseille | ’
i Paris - Lyon {Lyon'Perrache'Salnt-Charles: Nice~ Ville i
! ! ! ! !

Personnel ! 116,3 ! 45,1 ! 22,0 ! 28,1 .%
! : ! ! ! !
! ! ' ) !

‘Manoceuvres ! 133,9 ! 28,8 ! 17,3 ! 47,4 !
! A : n ! !
I z ) ) '

T seeee ! 250,2 % 73,9 % 39,3 ' 75,5 :
! ! ! ! '

~ I.2.2. Déllvrance et controle des billets -
locatlon des places. . )

I.2.2.1. Déllvrance des billets dans les gares
les ddépenses de délivrance. et de contrdle des billets dans
les gares, compte “tenu de la majoratlon pour les dépenses
&énérales de gare, frais généraux et charges d'infrastruc-
ture des gares, sont évaluées & 3,7 francs par voyageur.

: 'I.2.2.2. Délivrance des billets par des agences
de voveges : dans ce cas, 1es dépcnses restent & la charge
des g¢res peuvent 8tre évaludes a 1,85 francs.

‘La comm1331on -de§ - agences de voyages s'éldve 2 6 %

U_du.montant du prix du billet. Il n'en- sera tenu compte qu'ul-

t=ri=urem ant.

| ‘ - I.2.2. 3 Orelllers couverturas : épense, y
compris les 15,5 % de frais ggnéraux, '5 éve ,1 francs

par voyageur.

I. 2 2. 4 Garnissage des couchettes S Y compris les
magorations pour depenses génerales de gare, frais généraux

et charges d'lnfrastructure, la dépense est de 13 Francs. par

voiture. -

-I.2.3. 'Matériél iaulant.”

I, 2 .1. Entretien et graissage D'aprés les prix
Ade revient kllométriques du matériel a voyageurs de la région

. Sud-Est en 1962, les dépenses d'entretien et de graissage des

voltures modurnes type- D E.V,, & revétement en acier ordi-
nalre, étalent de ' S

Souu
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- 03254 franc par kilométre pour les voitures couchettes de
iere classe dont 1e parcours moyen annuel était de 178.000
‘kilométres; .

- 9,318 Franc par kilomé&tre pour les voiturces de 1ére classe
ordlnalre pour un parcours moyen annuol de 170,000 kilome-
tres.

: 3n tenant compte des majorations pour transport en
serv1ee charges d'approvisionnement, charges d'infraestruc-
.ture deu ateliers @t frais généraux,.ces chlffrbs deviennent
0,330 Franc pour. les voitures couchettes et 0,450 Pranc pour
les voitures de 1eére classe. :

Pour les wagons- restaurants, la dépense est de
0, 347 Franc: par v01ture au kllometre.

I.2.3.2. Charges d'intérét et d'amortissement :
Les é1éments du calcul sont donnes dans le tableau qui suit;
i1l contient egalement la récapltulatlon des dépenses de ma-
tériel roulanv. E

!
!
A

i

. e Gy Sewm ?

[ [ i ] ] 3
-~y Volture | Type | léere | !
Type de voiture i couchette i Mistral a classe i Fourgon ir Z%gg?s-
'y 48-0¢8 [prix 1964, 4. 9 | ) ¢ ant
Prix d'achat au 1er' i i' . ?' 5
Mai 1963 en Mllllas, 500 i, . 700 3 468 ' 221 M 700
de francs ceeeeiey 1 o " ' '
. ! ] ! ! !
Durée d'amortisse- ! : L R ! !
ment prise en comp-! 20 ans ' 20 ans ! ‘20 ans. ! 20ans ! 20 ans
te @ o 8 6.00 66 0 00 e08 00 ! ! ’ ! ) ! ' !
: - ! I- ! ! !
Charges annuelles ! v R ! !
d'i ~ 'a- ! ' P R U e e
d'intérdt ot d'a- ! 46,000 ; 65.500 | 43.500 | 20.600 | 65.500
taux de T % veuees ! i e ! !
) ! ~ ! ! !
S0it A la voiture‘ ! oo 4 ‘ t !
kilomeétre, en P, i 9,26 E' 9’33. %w 0,26 5 0,14 4i- 0, 44
. ; et e !
“nsreticn & la voi-; T A s . ‘ . ,
diroim, e 3| O3 L o5t oows 1o 1 o
1 RN 4 A ! !
T r ! : : ! 1 - 1
otal é 1la voiture : 0,59 i 0,78 : 0,71 ! 0,34 | 0,79
[ Xl o | ! o

kilométre, en F.

(XY

08 Bt rm Pem s vam A fam B ST eema A Bva 64T 4n



l
!
!
!
!
'
1
!
1
1
!
f-
t
1
H
?

: Elle est de 8,5 % des Tecetbtes du trafic, majorées des ver-~

-'Francs.

;“ou.R;GLP..ontxtrait é.la_tractionhet.au“matériel'ﬁgulant s

” donn; 1es élémcnts du calcul.

I1.14.

Le, kilométrage moyen de parcours g &té pris égal a
©178.C00 kilométres pour les voitures A.9., 170.000 pour les
voitures 4.8 ;- 200.000 pour les voitures. type Mistral et
150.000 pour 1es wagons—restaurants.

u.v T
h'd

I.2.4 : akés - Imp6ts“ét ihdémnités pour accidents

S !u 1;2;42jf‘ Taxes et impdts sur les reccttes :

B 2.4}Hai Taxe ‘sur. 1es prestatlons de service

°

gements de- l'Etat au titre de 1l'article 20 ‘bis et des indem-

- nltés comp nsatrlces (article 18)

.2.4 .2. ‘Droit de timbre : 0,50 P, pour une re-
cette de 5 a 1 Francg; 0,25.F. en sus par tranche de 100

I 2 4 2 Indemn:tés pour ‘sccidents et incidents :
En 1903 l>s indemnites prevues.a ce titre etaient de 2,15
mlllions de francs pour 38,2 milliards de voyageuru/kllométres'
s0it. de ‘0,065 F. pour -1; OOO voyageurs/kilométres, ¥y compris

les frals géngraux.‘ .

-"iI«u.Les~rdmes~Dieéei%jlQPL'ww

" Les éléments différents concernant les rames T.E.E.

IT.1.. Amortissement et 1ntérét :. L¢ tabieaq suivant

Type de matériel % Rame TDE Ramorque T“E; Rame RGP Remorque RGP,
Prix neuf en millions/F.. ! 1@44 ! 0,72 1 1,28 i 0,63 '
: - !- e | e e | | e !

Durée 4'amortissement R B R 1 o o !
prise éen compte ceseesoee | 15 ans : 20 ans 1. 15 ans., 20 ans !
ot " e

Annulté e ulillions/F Do, us Y 0,061 V0,32 Y o089 b
Pargours moyen amnuel b .t o boo o bt
en kilomdtres..........., 7 202,000 | 226.000 ;127,020 , 155.000
“Charges kilométriqueb %’ o ¥¢” Co :% ] e‘ AN 3
en Franbs. LRI B A A I N 3 N ) \i ;. . “0173 .,;.:. .,09.30, i . 1,04 i . ',0.,9,3.8.,: '

AT
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IT.2. ZEntretien, grai énergie, conduite :
. Les prix de revient correspondants par kllometreﬁsont dornés
en francs - : ®

l - ' . [] IR

S T e s CD G b S S SWE G

Energie | om0 “ipotal +
:Bntretlen:condulte:graissagez Tﬁﬁ&%; :recaplfulatlon’
Rame T.B.E. ..... ! 1,365 ! 0,51 .! H0,15 I } 2,83 :
’ - ! i 1 : 1 1 ! H
: : — 1 B {
Remorque T.%.E. . | 0,645 | - | ' 003 | ; 0,975
. * v U o ! 1= ")
R&me 'R..o}GcPc s’ 0w ! 1,180 1 0’415 ] 0924‘4 1 ! 2’89 1
Remorque R.G.P. . a 0,630 : - : 9,027 : i 1,04 :

III - Colits élémentaires des wagons-lits "Sﬁééial" sur les
relaticns Paris;Marseille et Paris-Nice.

. Les voitures étudiées sont des wagons-llts type
"Spéeial" de 47 tonnes en charge, offrant 20 places couchées.
Le coefficient de rempllssage est de ltordre de 90,70 . Les
déppnses peuVunt se dé composer en deux parties.

ITI.1., Dépenses au voyagoeur transporté, indépén-
dantes du degré d'occupation de la voiture (en X.)

Parls-Marsellle

E ; Paris-Niée i
! R v ! | !
t Délivrance et contrble des ! ! !
! billets. Location des pla- ! 11,8 ! 14,2 !
! ces ® 6 9 0 0 0 P O O b OB e B OE O 0 0 ! B ! ’ !
! ! ! !
i . ! A !
! Taxes et impdts sur les = ! B ! !
! recettQS'....4,.........;; 1 15,8 ! 19,0 !
L . 1 ! !
] 1 ! !
!" Indemnités pour accldents L ! !
! et 1n01dents ceevessnensves | 0,1 o1 0,1 !
13 ! ! !
1 - ! ! !
! Frais fixes sugportés par ¢ , ! !
! la C T W L LN L B B B BN AN 2K N N B B 3 ! 3,4 ! 3,4 !
! , : ! L ! !
t - ! ' ! !
! TOTAL ceesensscens | 31,1 ! 36,7 !
! ' ! ! !

A
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-III.Q;.yDépenSGSfen fonction de 1'occupation des

places.

, III.2.1. Circulation et ménééuvfés*terminales :
Comme au I. . - w?u“”.W“ﬁ; P

. IIT. 2 2 Météflel'é voyager Les dépenses par
.v01ture sonﬁ donnécs cl-dessous pour.un voyage en F.).

. ' . . I3 [ N
arls-Marsellle,w Paris-Nice

Vlsite et graissage entre~

e B tam pag V= Sum Bum tet =B eon SoO s

- TOTAL v 706 737

R } .
| sem e SwS gy -.:’.-‘4 R 4 o-.’-‘ 3. eme |

,__-,.......__,;........--—..-'..—‘— o o)
o ook - .

R
tien-‘............-....... 19 ' M *!-‘ 4 .24 ’
) i . ‘ ',‘,~..., . “! L
——— i "
Dépenses é,la charve de la
OoI W IJ- S e 000 00000000080 ~687” !' -.:7-1'3
!
!.
!

. Section ITI - .‘.A.P?LIC «.rxoxvs AU CALOUT, DE PRIX DE REVIENT SUR
4 UDES R‘LATIONS PARTICULIERES.

Qes.applications appellent plu31eurs remarques

10— Jlles ont eté pris»s comme exemple et ne corres-

"'pondent ‘pas toujours & des. relations effectives; certaines

données manqualent en effet pour raisonner. sur des relations
.:reellus. ; -,

29~ Le calcul de l'assiette sur laquelle doivent
8'apyliquer les taxes, impSts, redevances proportionnelles &
-la recette pose un probléme délicat; deux optiques peuvent
étre envisagées : soit le prix de révient calculé est consi-
déré comme la base d'une tarification et, d4ans ce cas, les
.pourcentages sont appliqués sur ce tarif- goit les tarifs ac-
"tuels sont pris-en- compte . pour. ce. calcul. Lea deux résultats

© . .geront- donnés icl.MH_

: 3° On ajoutera au: prix de: revient d'exp101tation

obtenu le colt provenant. de. l'utlllsatlonyp‘r les trains ra-
~pldes,de l'infrastructure, colit qui provient. d'une étude an-
. nexe dont les résultats seront rappefés au fur et & mesure,

. fe Les rolations con91dérées seront ‘. Paris-Lyon-
. Mars;illeeﬁlce, Parls—Strasbourg, Nantes-Lyon.

s

. K 7 o
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.
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III.1 - Paris-Lyon.

' - IIT.1.1. .Rame type Mistral : La distance est
512 kilométres. Les-divers eléements a ajouter sont :

Frals de gare\..............,...,...... 324 F.
Tractlon on-.oooo'-‘o-ocacunooo-cocoo-i 1.950 F.
Matériel & voyageurs (16 wagons) eseses 6.400 F.

Wag()n—restaurant #0060 000000000000 405 Fo
Fourgon ® @ 6 0 0 0 & 5 s W C O b 0" Q't’."oao.occlto. 174 F‘

| | Total ... 9.353 F.

Colit d'utlllsatlon de 1'infrastructure. 4.500 F.

to

Total général ..... 13.854

_ Pour le coftt d'utilisation de 1l'infrastructure, le
chiffre pris est intermédiasire entre celui correspondant au
passage 4'un train rapide scul et celul correspondant au pas-
" sage d'une batterie de deux trains. En effet, le Mistral est,
sur Paris-ILyon, accompagné par 'le T.E.E, "Cisalpin" de Paris
A DiJon.

~ Ce chiffre correspond sulvanﬁ le coefflcient de
rempllssage du train, 4 un pris de revient suivant le critére
adopté pour 1'assiette des pourcentages sur les reccttes.

! T - ! T !
1 k~=: : 0,50 1 0,60. 1 0,70 : 0,80 !
! ' . L ! . | ! t. ’ !
!} Prix de revient tech- ! ' | ! ! !
! NiQUE evvvvesnaevenes ! 31,8 F 1 26,5 F ! 22,9 F ! 19,9 F !
! . ! ! ! , ! !
! , ! E ! ! !
!. Assivtte "prix de re- ! . ! ! ! !
! vient" prix total ... ! 37,3 F ! 32,3 F! 28,3 P ! 25,5 F !
! : ! . ! ! ! !
1 " 1 I - !
! Assiette "tarif actuel™ 43,- F ! 37,8 F! 34,2 F ! 30,4 F !
! ' ! ! ! ! !

-III.1.2. -Train rapide ordinaire : La seule modifi-
cation - -concernant l'explo1tatlon a apporter provient des voi-
tures. Elle correspond & une réduction de 574 Francs sur le
parcours, soit & un total de 8.455 Francs. Pour le coflt pro-

- venant de 1l'utilisation de 1'infrastructure, il semble raison-
‘nable de considérer le .chiffre correspondant 4 une batterie
de deux trains,: soit 3.620 F. .

e
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L1

Les résultats sont alors, pour un voyageur

iy Bt Sts PR gy s Sum S Mup B oy S Sl

_ T 1 T
§ X = 10,5 .77 °0,60 ; 0,70 ; 0,80
! ! ! R !
! Prix de revient tech- | ! - !
! nigue ..ovvevevinnenae | 28, 3 P 1'23’7,F ! 20,3 F,! 17,8 F
! : N R ! !
1 . s o Vo ! ! R}
y Prix total assiette -, . MR ' : .
- "prix de revient" ... ; 34,7 F-§‘29;7VF i 26,0 F i 23,3 F
! R ! ! ! !
! Prix.total assiette } .. . I. ! !
! "tarif actuel" ...... ! 39,8 F ! 35 2°F ! 31,8 Pt 29,3 F
! e : ! ! ! !

III.2;_ Paris-Marseille-Nice?

: : III 2. 1 Traln ra ide type Mistral : Il convient
-.d’ajouter aux résulta%s du T%I 1.1., 1e prix de revient des

trajets Lyon-Marseille. et Marseille-Nice dont les distances
sont 351 kilométres et 225 kilomdtres.

, Lvon—Marseille Marseille-Nice
Traction .;,.,.;1,..1,;;f? © 1.330 F. | 995 F,

Frais de gares .....oee0 40 P.” 76 F.
Matériel A.voyageurs ....._..4.380 F, .2.810 P,
Wagon—restaurant o o0 88 00 - 280 Ft - 177 Fo
D Fourgono 45000500 Q_C_gl.'l,‘_._"..._.‘- 120" F.'_vu. 76 Fo
) ‘ Total ......,.”~ " 6 150 F, 4.134 P,

Coﬂt d'utlllsation de ’ '
" 1'infrastructure .ivivee - 1. 800 Fo 550 F.
- Total général 6.950 F..  4.684 P,

’ . .

R

‘Le colt d'utilisation de l'infrastructure a été
évalué. dans .ce.cas. en prenant le colt sur Paris-Lyon pour un
train supplémentaire, en omettant la part "cofit de développe—
‘ment d'une grande gare parisienne". Cela n'est donc qu'un or-

dre de graideur. .Une étude plus. approfondoe serait nécessaire
. pour. conflrmer ce chlffre._

. % en ﬁﬁﬁpébant[;é-ligﬁé é%@étrifié?,jgéqQ!é Nice.
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LeSvrésulfats sont alors, en Francs, en supposant
le billet pris sur Paris-Lyon.

T ' T ] !
} 0,50 } 0,60. ' % 0,70 . | 0,80 d
k= Lyon= rseille Lyon- ﬁarseﬂb Lyon- karseﬂb Lyon- ﬁarseﬂb,~r
‘ &arseﬂlq Nice -“pMarseille] Nice ﬁarseﬂje Nice Marseiﬂe Nice
! 1 ! ! : {
Prix de re- ! ! ! ! ! !
‘vient tech- ! ! ! o ! S

nique ..... ! 16,2 P! 10,6 F! 13,5 F! 8,8 P!

11,6 F! 7,5 F! 10,2 F! 6,6 P!
‘ 3

f !

! 'y !

! ! !

! ! 1

1 ! !

f ! ! ! ! ! ! ' !

t ! ! 1 ! ! ! ! !

Prix de re- ! I ! ! ! ! ! ! !

vient-total ! 1 ! ! ! ! ! ! !

"assiette ! ! t SR ! ! ! ! !

prix de re~ ! t ' o ! ' 3! ! !

nwﬂ(ﬂ'!ﬂﬁF!ﬁjF!MﬁF!9JSSQAF'8JF'H1F'7J5!

1 " -1 L ! ! l 1 t

! ! ! ] ! ! ! 1 1

Prix de re- ! P ! i ! ! ! ! !

vient total ! ! ! oy e ! ! ! !

"assiette ! ! P ! 3 P ! . !
tarlf ictuel" 20 4 F 13,1 F! 17,7 P! 10 9 F 15,8AF. 9,6 F! 14, 4 F'- 8,7 F!.

, 2 . 1 ! ! ! !

: Les prix de revient total sur Paris-Harseille et
Paris-Nlce sont aussi, en Francs.

-

1 F ! fz" ' — T ]

3 0,50 - 1 0, 60. ! 0,70 oy . 0,80 |

k= ¢aris—' Paris-t Paris—: Paris-| Parls-' Paris~i Paris—f Parls~:
Wbrseﬂh Nice . Marseﬂh - Nice harseﬂb, Nice parseille; Nice

- ! ] ' 1
hssiette (1)) 54,8 B} 66,3 P} 46{9 r!vss,s ¥, 41 F | 49,1 F| 36,6 F! 43,75

! A ! R 1 z ! 3

| ! ! 1 ! ) ) ! !
Assiette (2)' 63,4 F! 76,5 F' 55,5 F! 66,4 F! 50 F ! 59,6 F134,8 P ! 43,5 F!

: ! ! ! ! !

an



céen: Pour un train compose de 16 voitures dont 5 voltures-

les éléments sont,. en francs :.. «

II.29.

I11.2.2. Train-couchettes, wagons-lits type pho-

~couchettes 1&re classe et 5 v01tures—lits type "Spéelal"

“Ce. qui conduit é un prix de . reVIent par voyageur"

‘;Paris-Marseﬂle Paris-Nlce }P@fiS}M@ﬁgéiIléf aris~Nlce :
. o : ! : T IRERDS A ~ ' !
Dépenses de gare ! - ‘”7'116"”.! e 14on“~4h h.h_“115._ R 140"¢h'
' 1 1 1 !
Traction "8 o0 0 oog" : . 730 1 1-180 ; 730 1 1 180 ' :
' Matériel - voya- ! N A St oy
geurs o v o‘ oooooooo ! 20595 ' ! - 3-265 A !; T 30520 ’ " 3 660 '
Fourgon ......... i g4 18 " 94" rh 8y
Total v.vves | 3.535 .} 4.703 | 4.460 : 5. 038 . :

. R E . . .
P s e S G s Ve ST® G pem. P bem Sl S ey gy St S Bas e

et en francs, en prenant cofme ‘assiette les tarifs actuels

= r 1 —T_

kK = . 10,5 1 0,6--t 0,7 -t .0,8 1.

' t - ! v ! L .
Couchettes 1ére classe ! ! ! ! !
! , ! ! ! n
Paris-Marseille ..... V' 65,7 F ! 58;9“F'!'53;7 P! 4AT,T P!
’ ! : ! ! ! !
Paris-Nice ..eeeeeees | 84,2,F ! 75,1 P! 67,3 F ! 62,0F !
- : IR SIS DT I !
RS 2 N T T ] !
Wagons-lits 1. " b ! !

ST - ) St a -1 4
A o ) A
‘Paris-Marseille ..... !'1200F ! 105 F ! 95 F ! 87 F'!
' . ! ! g 1 !
: e ? ' R v

' « ~ [ 3 . '

AT
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" III.3. Paris-Strasbourg par rame T7.3.8. 3 La dis-~
tance est de 504 kilometres.

Les é1déments sont les suivants :

Dépenses de gares et .o 200 F
Praction cc.ceeeseecencoonsnesaecas eesss 1,425 F
Contr6le S 06 0 0 8 0 9 5 8 8 6 0 8 8 0 9 608 00 8 00 e 210 F

TOt8l ceevecoeesass 1.835 T

' Coftt d'utilisation de 1'infrastructure
(évaluation) i-noo--'ao'-o.:o.uoooo-ocooo 6OOF

Total général ..... 2.435 F

Finglement, on obtient, en prenant l'as31ette ta-
rifalre actuelle, au voyageur et en francs @

'S 0,5 0,6 6,8

G Gost o g

nique c s ees s s e s see s e

!

1

o . T
Prix de revient tech- !
!

!

!

!

G Gt gy P B PO D amw

[ 1

1 1

1 ]

' !
61 0 Pl 50,5 F 1 43,5 F ! 38,0 F
! 1 . ! .

1 x

! 1

‘.
T G Gt PP G G O oy

Prix de revient total 72,53‘ 62 0P 49,5 F

III.A. Nantes-Lvon par rame RGP : La distance est

_dé 1.060 kilométres. Tes différents éléments sont
Dépenses de gares ..;-........}-.....5. 130 F
Traction .......0..’...'..0....' ..... .l‘. 3.060F

Contrale ® ® & & 068 & 060 0 & s 0P s 9N B0 0SB E O N S o 420F

TOtal «eovewenenaes 3.580 F.

Collt d'utllisatlon de l'infrastructure
(pour mémoire). _ -

‘Total général ..... 3.580 F.

Pinalement, il vient

! ] 1 ; ] 1 |

! k ! 0,5 1 0,6 ! 0,7 t 0’8 §

! ‘ ! ' ! ! !

! Prix de revient k110~ ! ! ‘ ! ! !
‘s metrlque cesecressees 1 89,5 F ! T4,5 P 164 F ' 56 F |

! ! , ! ! c ! !
|

| Prix de revient total ;101,5 F | 88,5 F i 86 * : T8 P !
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CHAPITRE II

]

PRIX DE REVIENT DU TRANSPORT AERTEN INTERIEUR

‘D ans’ cé chapltre ‘on analyfersa 1e prix deé- revient d'un transport aérien
ccurt courrier par divers types d'appareils Viscount 708, biréacteur léger et
Caravelle III; I} faut noter qu'en ce qui concerne le bireacteur 1éger qutil ne
_ s'agit que d'éléments prévisionnels ; 11 convient donc d'abtribuer aux résultats

correspondant a cet appareil une’ certaine marge d‘incertitude.

. Deux. categories de. coﬁt seront exammées F

: y - le colt moyen obtenu par des procédés classiques comprenant les dé-
penges fixes .et. les dépenses dependa.nt du nombre d'heures de vol et du nombre
de vols assurds,’

-~ le cofit partiel d'exploitation correspondant au cofit réel de vol
supplémentaire, Le premier pourrait servir de base 'd la tarification ordinaire
..ot le second & une -tarification -réduite pour les heures creuses,

Les éléments qui ont servi & 1'établissement de cette note ont &té
fournis- par la Compagnie Alr Inter et par la compagnie Air Fpance, Ils ont pour
base la situation en juin 1964, o ,

TLe. coﬁt d'un tra.nsport aérien peut 8tre décomposé en quatre parties $

- les depenses de personnel- navigant de '183; gompagme,
~ le traitement du 'passager entre‘la"vill'e et 1'adroport
. = le prix de rev1ent proprement dit de 1l'utilisation de 1'appareil

“qui cdmfrend les depenses d'exploxtation et “éventuellement (pour le cofit moyen)
._l'amortissement o

- les depenses d'utilisation par l'appareil des différents services
entrainés par sa presence suxr l'aéroport et da.ns l’espace aérlen.

: T secoml -poste- qui est 1dentique pour che.que appare:.l ne sera pas
éthdlv ici,

e e b ey et e e e s e o
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Chapitre I - Prix de revient de transvort par VISCOUNT 708 -

Les éléments des calculs seront d'abord donnés. Ils serviront en-
suite a4 former les prix de revient dont il est question ci-dessus - pour
quelques relations caracterlsthues.

I - I - Les éléments de base @

I-1-1I-Les dépenses de rgrsonnel

' ‘Pour-cet appareil, il v a en général quatre personnes & bord : le
. commandant de bord, le second pilote, le chef de cabine et une hbtesse.
Parfois, égalemernt, des stag1a1res pllotes ou h8tesses font partie du personnel

de bord. . '
ILe salaire de chacun se décompose en s

1°) un salalre flxe mensuel,

29) une primeé de fonction,
_ 3°) une prime proportiomnelle au pombre d'heures ds vol de bloc
% bloc. (on entend par ce terme, la durée qui sépare le moment ol 1l'avion
-roule par ses propres moyens et celu1 ou il s'immobilise au parklng),

4°) une prime mensuelle 'hablllement qui s'éléve & 58 F pour le
‘personnel navigant technique et & 20 F pour le persomnel navigant commercial,

50) une indemnité de déplacement qui comprend exclusivement le
répas (19 F) car le lo”ement a l'hﬁtel est regle dlrectement par ‘la com=
pagnie, . _
6°) une priye de fransport (12 ¥ par courrier) qui recouvre les
dépenses qu'occasionnent pour lé pursonnel 1'éloignement 1'Orly du centre
de Paris - Cette prime n'est versee gu'une fois par jour,

7°) une prime de f1n d'année & gale & un mois de salaire en enten~
dant par ce terme la somme du premier et du troisiéme 1 =ates.

11 conv1ent d'agjouter A ces elements que touche effectiverment le
personnel les divers avantages dont il Jouit et les autres depenses de
personnel de la compagnie. H

1¢) les charges soc:.ales H elles"_sont‘ calculées sur la soume- des
trois premiers postes et du dernier et sont variables avec le salaire :

% pour les commandants de bord,
28 % pour les seconds pilotes,
42 % pour les hbtesses.

, 20) les frais dthbtol s'elévent 3 4,000 F environ par night stop
et par mois soit 160 F par vol.

3°) Les frais de location de’ vo;ture pour le transport du personnel
dens les villes de provinces (20 F par jour) '

4°) les frais d'habillement du personnel

.= personnel navigant commercial 1.300 ¥ por an -

- personnel navigant technlque 1.200 F pour la premidre mise
- d'équi pement.
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" 50) formetion du persommel : elie peut ‘dtre estimée & 50 P par
-,heure‘de vol ..

Lo “tableau sulvant donne le chlifre moyen pour chaque é1éuent
et pour chacue catégorie de personnel.

Prims de -

: : Fixe i Prime par ¢ T Salaive ¢ Charges so—7
: : " 7¢ heure de : ¢ moyen par :ciales moyens
: 4 mensuel @ vol.-- ¢ fonction @ mois  :nes par mois:
: . T s e t
1 Commandants de bord .: 1,675 : 44 1 220 t 5313 ¢ 1.18C :
H " - 3
: : N K s : ' 3
: Co-pilote k: 1945 s 32,6 : - s 3.479 t 845 :
: T \ :
: : R R : 3
¢ Chef de cabine . s 705 s T,45. s 80 2 _ : 7 s
- ‘ - (60 m2
o 3 :

Hﬁtesse . 573 ) / g 5,85 n

s se o8

- Jeo oo se-es o0 oo

- LeJ coﬁt par pe“sonnel en fonction du nombre 'p de vol et du nombre
n d’heures de vol s'éldve donc par mois é :

2,614 + 25 p+60n pour les commandants de bord

R 1378+ 25 p + 45,51 pour les co tilotes .
- “'1e326 + 25 p + 11,5 n pour les chefs de cabines
. 11005 + 25 p+ 9,2 n pour les thesses

M total pour un équipage, on obtlent i
6,323 4 120 P+ 1'76 2 n .

Il faut noter pour fim.r que les heures supplementaires sont dues
-9 partlr de 85 heures, e taux é%ant de 25 %.

Pour un vol, ‘il vient deux chiffras :

1/ eofit partiel 120 + 126, 5 n pour wn vol normal,
o 270 + 126 5n _pour.un vol night stop.

B 2/ colit moyen (en prenant une: durée tatale de vol de 60 heures par mois
" -pour chague personnel), ) R S I . .

120 + 282 n pour un vol normal,
270 + 282 n pour un night ‘8t0p. |

IIOTE

“Un vol night stop est un vol pour lequel l'avmn reste la nuit dans upe ville
de province. '
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I-1-2-Cofitd'exploitction de 1'avion

I ~ 1-2-1 = Charggs d'amortiSsement

Le prix moyen d'achat d'un Viscount 708 (moyenne sur les 10 appa-
reils acquis par Air Inter entre 1962 et 1964) 1,4 Millions de francs. Il
convient d'y ajouter le stock de pitces de rechange soit 0,520 Millions
d2 francs. La durée de vie’ prev131b1e est de 5 ans avec une valeur résiduelle
rvlle. De plus des équipements complemantalres ont été nécessaires. Si on
évalue la durde d'utilisation & 1.600 hevrés, ce qui correspond a ce qui se
passe actuesllement, on obtient alors uns charge d'amortissement par heure de
vol avec le taux d' intérét de'?,m

Charge annuelle : 0,535 Millions de francs
Charge horaire : 334 Francs

T -1-2-2 - Entretieh'

INlya deux catégories d'entretlen, le petit qui comprend les visites
T1, T2 (visite blﬁc) et le grand dit "grende visite". Les premiers étaient
facturés par Air France & la compagnie Air-Inter forfaitairement 455 Francs
1'heure de vol, Depuls le premier septembre 1964, Air Inter eut 480 F 3 1la
charge compléte et leur cofit est de 480 F,

- lLe grnnde v131te qui a lluu toutes las 3 400 Heurss cofite 340. 000
Francs soit 105 Francs & 1'heurs de vol.

I - 1~2~3 = Carburant -

Le prix moyen du carburant i l neure de vol a été en 1963 de 240,46 F.
Co prix s'entend coupte tenu d'un remboursement partiel des taxes (processus
décrit au chapitre III), '

La longueur des etapes semble avoir peu d’lnfluence sur c¢e prix
pour un avion a turbines, La consommution supplémentaire nécessaire au déccl-
lage $tait 3 peu prés compensde par la descente.

I-1-2-4 - Assurances_

Les primes d'assurances sont culculees 4 l'anndes ; elles sont de
tr01s types 3 . Corkr

a) polices d'assurances des apparells basées sur la valeur déclarée
de ceux-ci, s

o b) polices de responsabilité civile passagers basées sur le nombre
de sitges de l'avion, I

c) pollces de responsabilité c1v1le non passagers faisant 1'objet
d'unez prime fixe par appareil.

e
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Pour un, appareil et 3 l'heura. de vol. {dans.1'hypothdse d'une duréa annuelle

de vol de 1,600 heures), 1le montant moyen s'éléve & 67 F.

Dans ‘1¢' méme - ordre d'idées, le coﬁt du contrble Veritas est for-
faltairement égal A8 Francs par heure de vol.

I - 1-2-5 - Recapltulutlog -

Au total, le prix de revlent mOJen technlque d une heure de vol est :

a ' = pmortissement fj : 334 F.
' - entretien ©~ - - . - 580 F
- combustible Lo 250 F
- assurances + Véritas 7 F

| 1239 F.

Le prlx de revxent partiel peut-étre considére comme étant égal

44444

tissement des avions et addlt;onné d'une partle des charges a! amortissement
- clost-a~dire & 1.100 Prancs. C S

"1-1-3-Coatd-

util‘satlon da 1'

Par ce terme, 11 convient de ruppeler qu'il faut entendre toutes
les dépenscs engendrées par le vol ‘en dehors de celles mentionnées dans
- les: parapraphes precedents et des dépenves provenunt de la vente des possa=
ges ¢t ce sont o

1°) Les taxes d'gérodrgﬁéél%“éiieél66mprénnent :

~ les taxes d'atterrissage,

- les toxes de balissage, '

=-les taxes de stationnement (le stationnement est an moyenne
de 5 heures), S

- Les deux dernléree ont une 81gniflcatlon claire ; la Premidre cor-
xespond sux opérations d'zids & l'approehe, h l’atterri°sage et au décollage
de 1'appareil,

Pour les d1fférents aéroports frangals elles sont données par le
'tableau Suivant !
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ESCALES | . ATTEPRISSSAGE. . . BALISAGE STATIONENENT
BIARRITZ 26 T 79,00 15,00 0,20 par tonne/heure
] 28 T 97,80

PORDEAUX %7 79,00 45,00 0,15 "
87T 97,80

CLiZRi-:ONT-FERRAND 26 T 79,00 © - 30,00 0,15 "

LILLE 26 T 79,00 . 45,00 2,05 n

LOURDES 2% 79,00 30,00 0,15

- 28 T 97,80 ~

LYON' 26.7.° 79,00 30,00 0,10 ®
287 9’7,60 R : ’

- MARSEILLE 26 T 79,00 45,00 0,20 "
28 T 97,80 . |

MULHOUSE 26T 121,50 . . 35,00 0,2 "
28 T

NICE 26 T 79,00 30,00 0,20
28T 97,80

NINMES 26 T 79,00 45,00 . 0,20
28 T 97,80. -

PAU 26 T 79,00 . 30,00 - 0,20 "
28 T - 97,80° ' - )

PERPIGHAN 26T 79,00 30,00 0,20 m

28T 97,80 .

STRASBOURG 26 T 79,00 45,00 0,200 "
28 T 97,80 - -

TOULOUSE 26 T 79,00 30,00 0,5 "
28 T 97,80 . - o

PARIS 26T 79,00 - 45,00 0,20

97,80,

e e, 000



11,28
20) Prix des touchées :

On entend par touchée l'ensemble des services suivants

: ' 1°) Servico de piste : - opérations techniquos d'esenle
- nettoyage de 1'avion, ,
- chargement et dechargement

20) Ogerutlons cowmarcigles ot adninistratlves :

~ services généraux (préparation du
vol),
= opérations de trafic concurnant

© - les passagar°,
- les bagages, .
- la fret,
- la piste.

Ils sont donnés bohr éhaque-aérodrome du territoire méfrbboiitain
par le tableau suivent

BME _ s "QkTEhY1eZP§ugi ;9g§7ée |
BIARRITZ - - 220 F
BORDEAK . - . 275 F -
CLIRLONT-FSRRAND - . | 250 F

DINARD 241,50 F
LiLg - - 7 30 F
LOURDES/TARBIS | N 242 F

LYON S L 275 F
MARSEILLE. . : 275 F-
MULHOUSE - . . | 275 F

mez S 275 F

NIMES L 350 F

PAU R ‘ _ 200 F
PARPIGNAY v 250 P

STT 4SBOURG ‘ o 275 F
TOULOUSE - Ca 275 7

VICHY n " 250 F

ARTS L 3 F

Ces torifs sont ceux pr°tiqués é ltheure nctuelle ; toutefois il

" “semble d’aprds la consistance méme du trafic intérieur qui présente & 1'aéro-

port de Paris au moins une pointe trés accusée qu'une modulation devrait intere
venir, présentant une diminmition ot uns sugmentotion sur le tarif actuel de
20 % environ soit pour l'aéroport de Paris, 275 Francs et 400 Francs.’

¢S s
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I-1«4-D2Divers ¢+ & ces dépenses, il convient d'ajouter-

1°) les frais des sorvices & bord

- petit déjeuner 2,15 F
- rafrafchissement 1,50 F
7,50 F

- collation

, 2°)-la'taxe sur les prestations do service
elle est de 9,5 % sur le prix du billet

3°) la coumission des agences 3

- elle ost de 10 % sur le prix du billet

4°) les frais de ventc des Billets::'

ils sont de 10 % du prix du billet sur lequel est ristourné 7 % aux agences

~ lorsque la vente se fait par luur intermédiaire

'. 50) Frais gén@raux .

I1s sont estimés & 15 %

T -2 Récapitulation i

I1 est possible de donner maintenant une formule donnant lo prii
de revient d'un vol non compris les éléuents I - 1-3 ot I - 1~4 en fonction
du nombre n d'heures de vol ¢

"~ Le pr1x moyen P est :
P =120 (ou 270) + 1.740 n

Le cofit d'un vol supplérontaire P! est @

= 120 (ou 270) + 1.430 n

I -3 - Prix de reyient d'un vol sur certaines relotions :

Il est domné plusieurs prix de revient par relation.

Le prix de revient technique du vol normal ef celui du vol supplé-

mentaire et lcs mémes y compris la partie non spécifiquement techni-

Jques



Yos é1éments I - § 22 et 3 (T.P.S. et comnission dos

agences)
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¢ : s - Vé;zﬁdrﬁai = : Vol supplénentaife :
: 3 Durde Gu . §mmmermm————— . s
s H vol - ¢ Prix de s Prix de ¢ Prix de t Prix de H
: ¢ aller ¢ revient " i revient ¢ revient : revient 3
H : retpur V:techniqueA ¢ -complet technique ¢ complst ¢
: : N S : : t
: Paris-Bordequx : v 2,83 : 5'795 : 60930 "3 54000 o 6,000 s
¢ Paris-Clermonjeferrand : 2,2_'5 4,915 $5,880 : 4,090 : 4.909 :
* Paris-Lyon P2,33 0 i5410 0 Y 6,450 Y 4,265 0 5,150 °
: ' - ; i _ e . s : :
. Paris-flulhouso : L2420 5,275 4 - 6350 , 4400 . 5,300 .
: ' Paris Strosbourg 10233 0 15135 0 Ty 8.2000 i 4,290 3 5,160 ¢
* Paris Toulouse ' 3,35 ! 6,860 ‘8300 ¢ 5695 6,850 °
" Lyon-Iille 3,000 6,190 D750 0 5210 | 6,360 |
s Lyon-.-Nicé : 2,00 . 4,370 R 5-270 L 3-740 : 4,500 :

Pour quelques unes de ces relations, le tableau suivant donne le-
prix aun voyageur aller simple en vol normal suivant certnines hypothdses de
remplissage de 1l'avion. A titre indicatif il est donné le coefflclent de
remplissage actucl et le prix du. billut corr»spondant
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: 3l : 0,5 ¢ 0,75 . ¢ 1 :
: ﬁelatipns :Pointe : Crsux ¢ Pointe : Crecux ¢ Pointe : Craux E
j faris—Bordeaux' ff 109 f 94,5 f 72,5 f 63 f 54,5 f 47,1 f
. Paris-Clermont- . . . : . .
" Ferrand ;; 93 ; T4 62 (SL6 465 U387
¢ Paris-Lyon : 97 81,4 ¢ -64,6 54,4 ¢48,5 $ 40,7 ¢
" Porisdudnonse | 100 83,5 . 66,6 55,5 30 Tar
. Paris-Strmsbours . 98 ,8L,5 L 65,4 545 549 40,7 e
% Par{s-Toulouse” 3 131 3108  ¢.103 . 172 i755 54
i Lyon-Lillo‘.' NE o8 A.?_84t_. f""-55;5 ?'56 t 49 | T 22 f
'3: Lyon-Nico - ' 69 59,4 ., 46, 40 , 34,5 ., 30

Les cogff1c1ents de rumpllssaaa Stoient en 1963 de 0,7 sur Paris-

Lyon ef de 0,8 sur Paris-Toulouse..

obtenus

Pour tyrnlner, le tableau comparatif suivent donne las prix de rovient

dans cette étude ot ceux provenant des conpognics américaines

T Toletions : Gtude  : U.S.A. 3
f Poris-Bordeaux f 4,720 f””3.774‘ f
: Paris-Toulouse . | ;-5;800 4584 :
: Paris—Lyon * 4,050 2 2,941 3
 Parie-Mulhouse 4210 3om
;Parié-St,rasbourg. : 4,060 s 2,941
* Lyon-Lille * 5.220 Po4.233 ¢
: Lyon-Nice :. 3.480 - N 2.339‘ :

- I1-convient de rappelur que. le cofit du personnel npv1gunnt est supé-
rieur en France ds 30 % % cnviron & celui en vigueur aux Ztats-Unis ce qui
expllque sans doute une grande partle de la dszcrence.-

LN ]
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II - Cofit d‘=xpléitﬁtio*'

Ce b:.ru"cteur 1r,p'er est pOur l'inet'mt k) _l'étfxt do projet, Leoo dif-
“féronte élécorty des dévenses relubivos h iférploiftstich qui vont Stro passés
2L FOVUO 1160 une céfiniticn so: maaire 4o 1'oprareil rrojeté sont encore
incortains. La base de ces prevxs:.uns est une étudo-de la Coupagnie Aizs-Inter
-~ dataut ds.novembre 1963, .. ... ... G e

I -]l Duscrliti"n de 1'qug;g

aas c‘.rﬂoténstiques pourrm.ent étrc, 1Go suiv'th 28 ¢
\Lk

g 2 réacteurs 8. P,b.Y R.B." 16,31

Youbre de passagers 60 :

Fquipagos 2‘p110tes, 2 h&tesses
. .+ . Poids npaxirim ou déeollage. 27 tonnes
wem - Vitesse de- croisidre ¢ 847‘km/ ' C

S Pr1x pr?v:.s:.bln (y compr:a 1o 9took de piéees de rochenge) 15 MF.

: II - 2 - Lcs élémnnts du coﬂt -
; L lea dépenses de peroonnel sont supérleuros & celles du Viecount 708
l'av1on étant % react;on? le coﬂt ~adopté & 1'heurc de vol est’ de 400 Francs.

~ Amortisserent : durée de vie prévisible 12 cns, taux d'intérét '
7 % (v conpris le stock de piéces de rechange) nonbre d 'heures de vol cnnuel 3
Leoo’ 1180 7

- . Assurance 29_0_-102;:'188‘1@' L
. 1‘600 i .

« Entretien : pour la Caravélle’ III "1e coﬁt (potit entretien + .
grovdes vigites) est de 752 F ‘ot pour le Viscount de 555 P, Un chiffro inter-
rédinire scra pris soit 650

- Corbustible § 1la consormation fourrait 8tre de 2,500 litres on
noyenhe por heure de vol- 501t en echuMnt ln détcxe soit 530 F par heure de
vol (v01r 3émo pzrtle Carqvcllo III). ’

- Agsurancg ut contrale véritas 200 F par houre de vol
- Co“mlusariat 5 (ovuc des si pliflcetions 1mportan+us)

. e

-~ Taxcs d'adrodromes: »t touchées : ce postp est identique & celui
do Viscount. Frais genérnux 15 g .

-Exe mEle t-Ie calcul du prix de ryv1ent d'un vol aller et retecur
peut’ Ctre fait sur la liaison Puris-Lyon (400 kllométros esnviron = 1,66 houre
do vol qllor bt rotour).

- R
.

Freie Jhoreires 2, 536 21,66 = 5.175 F
Fraisd'daps . W4 F

Cdotar 6,009 F °

4 cette somme i1 convient d'adjoindre ¢



I133

1°) 1a comrissicn des agences de voyeges ( 7 5 du prix du billet) ot
les frais de ventc des billets ( 10 % o totnl).

2°) 1a taxc sur los pI‘OSt"»lOHS de sorvice (9,5 % ) sur les trons-
-ports str1ctenent lnterlcurs. ) ’ C -

Le prix do revisnt par passager pour un voyage aller ¢st slors on
fonction du coofficiént de romplissage. '

B X : 0,50 : 0,75 : 1 :
Prix de rovient initial 100 67 50

 Partie voriable avee :

¢ 1la recette | s 2. ¢ 13 : 10 :

: Total : 120 : 90 : 60 :

Le chiffrc obtemu est lurgenent supérieur au prix de tronsport par
Viscount 708 wnis lo part de l‘amortlsscment <¢st beaucoup plus importonte
(1.180 F vis & vis 292 F), Toutcfois, il faut sec souvenir que si le prix de
revxent du voyageur (k =1,60 P an 11uu de 48,5 F ) est supérieur, lu durde
du pvrcours cot réduite de 1,166 hourcs & 0 03 heura.

III - Cofit dtexploitation de la Coravelle ITI

Les é1l¢monts du prix de revient de llexploitotion de cet appareil
sont ccux qui provienfent de 12 ligne réguliére Paris-Nicz. Contreirement
au Viscount 708 ce prix de rev1ent dépend berucoup de la longucur de la
licicon, ceei pour plusleurs roisons 3 .

1°) Consommrtion en kérosdng
Cotte consornation est trés importante I bossc altitude, & titre

indicatif ot grossidrement si une Coravelle III consomnc 6.000 litres por
heure au sol, elle en consomme 4,000 en montée, 3.000 en palier.

2*) Frais d'escale
Ces frais sont évidemment 1iés & la duréé du vol.

30) 1! ut111swtion do_1'apovareil et du wersonnel est d'autant
meillsure quo 1'étope est plus longus.

Dons o cadre de cette étude, des transports rapides, Paris-Toulouse
& 1'intérieur du pays les liaisons Faris-Nice, Paris-iinrseille, sont celles
qui présuntent le plus d'intérét pour cet appareil (distance supéricurc i
600 km) ; clest pourquoi les éléuents sont fournis dens le cas particulisr de
Paris~Nice. Les prix suivants sont ramenés & 1'heure de vol 3
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ergonncl maviguant ¢ (un cormondant ds bord, un co-pilote at
un nécanicien 6Q§“Franca. BT ' , :

' - Corburent : 612 Prancs, ce prix est donné compte tenu du remboure
seuent porticl de 1a taxe sur le cerburant, taxe qui s'élévo & 9,83 F aux 100
litres ; le  rémbourserent p‘r 1'Etat est do 7,91 F, il reste donc & la chnrge
du. transporteur 1,90 P qui s'cjoute cux ‘14 F de cout en- chrburant. La consone
mation sur Pgris-ﬂice ast de 3 850 lltres kS l'heure. B

' - Parsomnel nax;ggggt commerc;al i1 comprend actusllement dans un

nppareil pourvu de 16 plﬂces Ge 12re clesss et do 70 places en seconde classe
4 personnes (1 chef de ‘cabins &t 3 h8tesses). Il est possible d'emvisager une
réduction d'we porsonrie. dans le cas d'un apprreil sans l¥re classe (91 ou

93 p'JSS'LgOI‘S)- 347 Fc S " N . :

'~~Amortissement~='Coﬁt"cnrnvelle III'neuf -~ 16 MF

Cofit moyen des caravelles III 12 MF

Coﬂt du stock de rechangb-~‘- C 14 % du précé-
A 7 e les annultes cor*ospondantcs & la durée de vio pour obsolas-
cence tcchquuo utﬂnt estimé é 9 ans et le nombre d'heures de vol znnuel de

24200 heures - e 1,120 P appareil

. . nauf
. 830 F moyenne
. - . . . . 116 F
i =~ Agsurances db l'appagoll ' l assurunce—corps .
: est-Ge 2,5 % de sa:valeur comptable (7 MF) 61 F
- Contpale Véritag . .- . /5 il Tie 37
" - Entretion :'(petit entretien toutes les 150 h
: grandes visites toutes les 3.400 h
‘Diracteurs toutes les 4.000 h ot - '
2.ooo h) : 787 F
Frais généraux d'approvisionnenspt. (pour nettre
en place les Aateriels nécessalrus al en+retien) B F
Frais d'escale (Paris-Nlce) a i - 1,087 F
(12 moyenne pour toutes los lignes d'4ir Frence’
est , e 1,010 F
- Taxes d'aéropgrt | o _ 2712 F
= Frais d'entra Inement at de qunliflﬂation 176 F
. Ce riombre est. forfeitnire et sujet A discussion étant Gorné
qutil e'agit de la participationide le Compagnle 3 la for-
mat;on dc ses pllotus)
= Frois génaraﬁx T T ": ) 162 F

A cetto somme il convient d'ajouter 3



1135

1°) les fraois de commissariat (2 % environ)

20) 1a taxe sur les prestations de service (9,5 %) de la recette
sur les parcours Strictement intérieurs c'ast~d-dire sur les voyages dont le

départ et 1'arrivée sont lieu en France,

3°) 1e cormission des agences de voxggésff‘7@%)

4°) les frais de vonte des

Lo total s'éleve a 54 %
tent uniquement sur la recatte,

¢ de 1a recette de base. Ces élénents s! aJour

billaets.

Le prix du billet hormis cos dé pe s serait sur Peris-~Nice suivant
le coufficient de reuplissage (qul est & l'heure actuclle ds 70 %) en coyennes
Lo durée du vol est 1,35 heures.

: X : 0,5 : 0,60 : 0,70 : 0,80 : 0,90 : 1

" Prix initial ) ) ) ) ) ) )

! par possager : e : ¢ : : :

+ 91 passsgers s 160 . 134 . 114 . 100 . 89 . 80 :

*T.PS. 9,5% F 15,2% 12,85% 10,6 ¢ 9,5 ! 8,5 7,6 !

: : ] : : : : :
Agence 7 % 11,2 9,4 ' 8 7 6,3 5,6

. Total 1, 2, 3, 4 , . . . . . .
(54 %) 88,6 = 72,5 ° 61,5 54 48 13,2

; Total général -~ , 248,6 , 208,5 ,175,5 , 154 , 137 , 123,4 ,

..
a0

LYY

[

A titre indicatif, le prix du

actuclle 206  Francs.

billet aller Paris-Nice sst & 1ltheure
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