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Par décision du 27 décembre 1979 du Vice-Président du Conseil
Général des Ponts et Chauséées, un groupe de travail a été constitué qui
est chargé d'étudier la tarification de l'usage des infrastructures fer-
roviaires. La mission précise du groupe est de "réactualiser le calcul des
coefficients de marginalité (1) des dépenses d'infrastructure des voies
ferrées de la S.N.C.F, et de calculer les charges fixes d'infrastructures
conventionnellement imputéés au trafic marchandises, en s'appuyant sur le

recensement des dépenses par lignes de 1l'année 1978" (2).

I1 convient de rappekr que la convention du 31 aolt 1937 entre
1'Etat et la S.N.C.F., modifiée en dernier lieu le 27 janvier 1971, sti-
pule en son article 19
"Pour les grandes catégories d'activités prévues & l'article 18bis précé-
'ﬂdent (3) o la tarification de l'usage des infrastructures applicable aux
"modes de transport concurrents ne couvre pas les dépenses afférentes a ces
"infrastructures, la S.N.C.F. recevra de 1'Etat une contribution forfai-
"$aire a ses dépenses d'entretien et d'exploitation ainsi gu'a ses charges fi--
"nancidres et d'amortissement concernant 1'infrastructure ferroviaire, en
"vue de lui assurer un traitement équivalent 3 celui que 1'Etat appligue
"aux autres modes de transport pour chacune des grandes catégories d'activiiés
"en cause". '
Le contrat d'entreprise Etat - S.N.C.F. de mars 1979 précise en
son article 10 : ’
"Afin d'assurer 1'égalisation des conditions de concurrence entre les dif-
"férents modes de transport de ma $?andises selon le principe de la tari-
"fication au colit marginal social, le montant de la contribution aux
"chargesAfixes d'infrastructure sera fixé &4 compter de 1979 sur la base
"de 2 850 M F en 1977."

(1)‘Voir glossaire pour la définition

©

(2) BEtant donné la date & laquelle le groupe de travail termine ses tra-
vaux, il a été décidé de considérer également les dépenses de 1979.

(3) Cet article a énuméré ainsi ces grandes catégories. :

Transports de voyageurs : lapides et express, omnibus, services routlors
ae supstitution, bDanllcue parisienne.

Tansp e marchandises : Trains et wagons complets, détail et colis,
t ports d handises : T t wag plets, d t i1 et coli
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La mission du groupe de travail était de .fournir des proposition:s
pour la détermination de la contribution de 1'Etat aux charges d'infras-
structures de la S.N.C.F. aprés le 31 décembre 1982 - date d'expiration
de la convention actuelle — dans 1'hypothése ou les principes ci~dessus

rappelés seraient reconduits apres cette date.

La contribution de 1'Etal aux charges d'infrastructure de la
S:N.C.F. calculée dans le présent rapport est donc telle que la S.N.C.T, (
ne supporte, en ce qui concerne les marchandises, que le colit marginal social
des infrastructures et supporte, en ce qui concerne les autres acfivités,
la totalité du colit des infrastructures, sauf conventions particuli®res

(banlieue de Paris; voyageurs omnibus, poste).

(1) voir glossaire pour la définition.
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I - DEFINTINON DS TUTRASTRUCTURNS DE TA S.N.C.F,

‘ Dans le cadre du précent rapport, 1'infrastructure fervroviaire
est limitée awx voies de circulation et de triages, ou de formation des
trains, aux passages a niveau, aux installations nécessaires au mouvement
et a lﬁ sécurité des trains (la signalisation et une fraction des 1é1é-
communications) et eufin & certains bitiments, c'est-i-dire d'une part,
ceux propres a la fonction d'entretien de 1l'infrastructure (bétiments de
districts par exemple) d'autre part, ceux propres & la gestion de 1'infra-
structure (postes d'aiguillages, poste & relais simplifiés, partie des

batiments abritant les postes de commandement) .

Se trouvent donc exclus des infrastructures :

- les installations de traction électrique (caténaires et sous-stations);
En effet, bien que les caténaires jouent un rdle trts analogue & celui
des autres éléments lindaires de 1'infrastructure ferroviaire, le groupe
de travail considére que leurs colts,ainsi que ceux des sous-stations,
font partie des colits de traction et que le choix entre modes de traction
revient & la S.N.C.F,

- les embranchements particuliers et les voies de débord parce gue, pour
la route, leur équivalent est constitué par des installations particu-

liéres prises. en charge par les transporteurs.

Les colts dlinfrastructure & retenir se composent ainsi :

1°) - des cofits de maintenance et de renouvellement

. des voies principales,

. des voies de service (hors triages),

. des triages4(voir réserve exprimée au chapitre VI ci-aprés),

. des ouvrages d'art, i

. des passages & niveau (pour mémoire - voir § IT.4 ci-aprés

. de la signalisation, _

. d'une fraction des batiments (part fixde & 1% % des dépenses
totales de bAtiment : cf. Annexe 1),

. d'une fraction des équipements de télécommunications (part fixde
a2 10 %, cf. Annexe 2).




oy

Tous ces colits soat & majorer d'un pourcentage représentant ia
proportion de frais divisiomnaires(1) dans le service Equipement S.N.C,T.
(organes de commandement et d‘'études des Sections, des Régions et de la
Direction), obtenued partir de la cémptabiiité analytique; il sera pris égal
4 31,85 % moyenne des valeurs trouvées pour 1978 (31,95 %)et 1979 (31,75 %).
Les caiculs aboutissant & ce chiffre sont fournies en Annexe 3. Le groupe
de travail estime que ce pourcentage est élevé. Il attire 1l'attention sur
1'opportunité de prévoir pour les dépenses en cause, un objectif de pro-

ductivité dans les contrats d'entreprise passés entre 1'Etat et la S.N.C.F.

2°) - Du colit du personnel affecté aux aiguilleges et 4 la signalisation

Ce cofit est pour le personnel hors triage pris égal a 55 % du
montant global des dépenses de mouvement et sécurité (cf. Annexe 4). Il
inclut en particulier le colt des agents polyvalents quil assurent des
fonctions de mouvement et de_sécurité dans les petites gares. Le personnel
des triages, & prendre intégralement, est limité aux aiguilleurs. Ces
colits sont & majorer d'un pourcentsge correspondant & la prise en charge
des frais divisionnaires (1) de la fonction Transport (Diviéions Transport
dans les Régions et Direction du Transport) .Ce pourcentage est fixé &
13,0 %. L'Ammexe 5 reproduit les calculs conduisant a ce chiffre. Comme
poﬁr les frais divisionnaires Equipement, le groupe de travail attire
l'attention sur 1fobportunité de prévoir pour les frais divisionnaires

Transport un objectif de productivité dans les contrats d'entreprise.

3°) - Les dépenses d'investissement

Elles se composent, d'une part, des amortissement comptables fi-
gurant dans les comptes de la S.N.C.F. pour les infrastructures visdes '
en 1° ci-dessus, d'autre part des charges d'intérét, dont le pourcentage

par rapport au total des intéréts que supporte la S.N.C.F. sera pris égal

a la proportion- de ces infrastructures dans les montants non amortis des
immobilisations figurant au bilan de la S.N.C.F. au %1 décembre de 1l'an--:

précédente (2).

-~

(1) Voir le glossaire pour la définition

(2) Comme pour les cofits de maintenance et de renouvellement, la part des
dépenses d'investissement retenué pour les bLAtiments (respt. télécom-
munication) sera fixde a 13 % (respt. 10 %), le pourcentage -a appliquer
aux batiments devant &tre cependant rdexamind 2 1'avenir dans le sens de
la baisse, en raison de l'accroissement prévu de 1'importance relative des-
investissements en batiments voyageurs. '




_5._

Les dépenses de persomnel sont calculées aprés normalisation,
c'est & dire déduction faite de la part des charges sociales que 1'Etat
rembourse a4 la S.N,C.F. en application de l'article 19 quater de la Con-

vention actuelle de concession.

. Les dépenses d'infrastructure ainsi obtenues sont diminudes
‘d'un certain nombre de cofits prédéterminés :
- Le colt d'infrastructure affectable aux transports postauwx. Le Groupe de
travail est en effet d'avis de continuer a assimiler les tranéports pos—
taux aux transports de voyageurs et de bagages accompagnés,ce qui suppose
gu'ils devraient &tre tarifés au colit d'équilibre budgétaire & la Direction

Générale des Pcostes.

~ Le cofit d'infrastructure des services de la banlieue de Paris, pris égal
aux dépenses d'infrastructure inscrites au compte spécial de la banlieue,

dont le déficit est remboursé a la S.N.C.F.

- Les charges d'infrastructure des transports pour le compte des services
commerciaux de transport et de matériel, qui figurent dans les comptes

de ces services.

Le plan de la suite du rapport reprend 1l'ordre des différentes

étapes de calcul de la contribution d'infrastructure :

1°) détermination des colits marginaux d'usage et externes,

2°) détermination des colits fixes éludables (1),

3°) détermination des colits fixes non éludables (colits totaux diminués des
cofits marginaux et des colits fixes éludables). '

L'évaluation du montant de la contribution est rappelée dans le tableau

page 6. ' : ' :

(1) Voir le glossaive pour la définition.
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CHARGES ' INFRASTRIJCTURE

1 -~ Marchandises

RECETTES D'TINVRASIRUCTIN

Charges marginales marchandises

couvert
par

Charges fixes éludables
marchandises

+

Part marchandises des charges
fixes non éludables

Tarification marchandiscs

2 - Voyageurs (tfansport inter-
urbain)

Charges totales d'infrastruc—
ture voyageurs

couvert
par

—b

Compensation Etat pour
charges d'lniraotructurc

tarification voyageurs
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TL - CALCUT, DS COULS MARGINAUX DIUSAGH

La part marginale des dépenscs est établic en estimant pour chaque

&lément des cofits d'infrastructure un coefficient de marginalité. .

1°) Cocfficient de marginalité des ddépenses de maintenance des voies

rincipales

Ta détermination du coefficient de marginalité se fait en recher-~

chant une loi de variation des dépenses par kilometre de voie (et non de
ligne) en fonction des densités de trafic exprimées soit (solution n° 1)

" en tormes-kilométres brutes complétes (tkbe), clest & dire incluant les lo-
comotiveé(% en considéiant comme équivalentes une tkbc voyageurs et une

. tkbe marchandises soib (solution n® 2) en tonnes-kilomdtres fictives(1). La
bormes-kilométre fictive est une grandeur qui est utilisée pour la classi-
fication des voies U.I.C. (cf. infra) et qui différe de la tonne-kilometre
brute compléte par 1l'introduction de divers coefficients tenant compte de

la vitesse et du poids des essieux (pour plus de détail se reporter i
ltannexe 6). La corrélation entre dépenses par kilometre et les densités

de trafic est faite sur 1l'ensemble des lignes S.N.C.F. réparties entre les
12 catégories de la classification de 1'Union Internationale des Chemins de
Fer (U.I.C.). Cette classification offre 9 plages de trafic numérotées de

1 % 9 par densité de trafic décroissant et pour les trois dernieres caté-
"gories elle distingue les voies avec trafic voyageurs (7 AV, 8 AV, 9 AV) des
voies sans trafic voyageurs (7 sv, 8 Sv, 9 SV).lIl s'avere que les dépenses
par kilomeire des voies des catégories T & 9 SV sont beaucoup plﬁs faibles
que celles des voies 7 a 9 AV et que pour obtenir de bonnes corrdélations il
est indispensable de distinguer les voies 7 & 9 SV des autres catégories.
Deux lois de variation distinctes ont donc été établies; 1l'une pour les neuf

catégories U.I.C. 1 & 9 AV, 1'autre pour les trois catdgories 7 & 9 SV.

Dans la solution n® 1, les calculs conduisent (cf. Annexe 6)
pour les catégories 1 & 9 AV & des coefficients de marginalité de 57,3 %
~en 1978, 32,6 % en 1979 et 34,8'% pour 1l'ensemble des anndes 1978 et 1979

rapportées aux conditions économiques’de 1979 .fon trouverait 38,3 %'én
1974 pae la méme méthode). Le Groupe de travail propose d'adopter la
valeur arrondie de 35 %. Pour les catégories 7 3 9 SV, le coelfficient de
marginalité est de 10 %, ce qui donne un coefficient moyen pour. 1'ensembl:

des dépenses de 34 %vgnviIOn(Z) (34,0 % en 1978, 34,2 % en 1979).

(1) La_so}ution n® 1 s'apparente & la solution adoptée précédemment. La

_ solution n® 2 plus complexe, a été imaginde pour obtenir des dépenses
elud%bles plus importantes (voir rhanitre IV) et donc réduire l'incgde;c; de
la répartition, nécessairement arbitraire des colts fixes non éludaﬁles.

2) Ivr ide ) - ~ E P et 9% i 7 / e )
(2) jé%cnnc geo coefficients 10 % et 35 %, pondérds par les charges margi-
nales correspondantes (cf. tableau page 40).
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Dans la solution n® 2, la variation de la dépcnse avec
le trafic fictif conduit pour 1978-1979 A des coclficients de marginalits
de 32,1 % powr les catégories 1 & 9 AV et 10,5 % pour les catégories 7 &
9 8V, ce qui donne un coefficient moyen pour 1l'ensemble des dépenses de

31,4 % en 1979.

2°) Coclficient de marginalité des dépensces de maintenance des voies de

gservice horg triages

I1 est tres difficile d'évaluer de fagon précise ce colit margi-
nal (1). On a adopté par analogie le coefficient de marginalité obtenu

pour les voies principales de catégories 7 & 9 SV soit environ 10 %.-

3°) Coefficient de marginalité des dépenses d'entretien des triages

- ‘Un coefficient de marginalité de 15 % a été retenu. Il a été
calcﬁlé en effectuant une corrélation entre les dépenses par kilometre de
triages et le nombre de wagons traités par kilometre de triages., Dans le .
calcul de régression (cf. Annexe 7) les points ainsi obtenus sont pondérds
par les kilometres de voies de triages.

4°) Coefficient de marginalité des dépenses de maintenance des ouvrages d'avt

- ' : Un coefficient de marginalité de 10 % a &t adopté de maniere
arbitraire, en admettant qu'une mesure similaire devra &tre prise dans les
comptes de gestion de la route. Il est en effet trés difficile de mettre en
évidence un tel coefficient, les varialions de trafic n'expliquant que
partiellement les variations de dépenses. Il est cependant certain que plus
le trafic est important, plus le colit direct des travaux augmenté en raison,
d'une part, de la limitation et du fractionnement de leurs horaires exigés )

par la circulation des trains, et d'autre part, des ralentissements de trains

que ces travaux occasionnent.

(1) Pour les besoins des calculs de la compensation omnibus, la S.N.C.TF. a
estimé les colits unitaires d'entretien des voies de service suivant les
groupes U.I.C, des voies principales auxquelles elles se ratbtachent. Cela

. perinct, en admettant que le trafic sur la voie de service est proportion-—

ncl au trafic sur la voie principale d'estimer un coefficient de margina-

1lité d'entretien des voies de service par la méme méthode cque celle utili-
sée pour les voies fprincipales. La corrélation conduit en »dalité a une
forte dispersion mais le coefficient de marginalité de 10 % est satisfai-
sant.



5°) Parcuages A niveau

L'article 19 bis de la convention Etat-S.N.C.F'. indique que 1'Etat
rembourse & la S.N.C.IF'. la moitié considérde comme relative & la route des
dépenses de passages & niveau. La mission du groupe de travail ne portant pas
sur une révision de cette convention mais seulement sur l'application des )
ﬁrincipes qu'elle a posés, le calcul de cette contribution n'a pas été
remis en cause et en conséquence les dépenses de passages a niveau ont été
exclues des dépenses servant au calcul. de la contribution de 1'Etat aux

charges d'infrastructures (1).

6°) .Coefficient de marginalité des dévenses d'entretien de la signalisation,

des télécommunications et des bitiments

Ces cofits marginaux sont considérés comme nuls, les variations
de dépenses d'entretien dépendant trés peu des variations de trafic. Plutdt
gue de fixer arbitrairement un coefficient de dépenses fixes légérement in-
férieur & 100 %, on considére qu'il s'agit d'une approximation par excds
qui peut &tre compensée par une approximation par défaut deil'évaluation de

la part prise en compte des équipements de télécommunications (10 %).

7°) Coefficient de marginalité des dé:enses dlexploitation des infrastruc-—

tures de triages (personnel affecté aux aiguillages et & la signalisa-
m)

La corrélation entre cofit d'exploitation et'trafic eét tres
incertaine. On adoptera un coefficient de marginalité de 28 % obtenu en
établissant une corrélation entre les nombres d'heures mensuelles pour
ltactivité signaux-aiguilles sur 19 triages R.0. et sur 18 mois (9 pre-
miers mois de 1978 et 9 premiers mois de 1979) et les nombres de wagons

traités (cf. Annexe 8).

(1) Cela pourrait aussi se justifier par le fait que le colit marginal social
des passages a niveau - incluant le colit des altentes subies par les
usagers de la route el celui des accidents non remboursés par la S.N.C.I.-
augnenté des charges affectables aux voyageurs (éludables + fixes a
répartir) est de l'ordre de la moilié des dépenses effectives de passages
a4 niveau. '
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8°) Cocfficicnt de marginalité des ddpenses d'exploitation de 1!'infra-

~

struciure hors triacec (nergounel affecté oux aicuillarces et & la

signalisetion) (ef. Annexe 9)

Le coefficient de marginalité retenu est de 26,5 %. I1 a été

calculé‘en établissant sur un échantillon de 167 établissements, unc cor-
rélation entre la dépense en temps d'exploitation et le nombre de trains
traitéds, pondérés par un coefficient tenant compte du temps de travail

nécessaire pour le traitement.

9°) Intéréts et amortissements comptables

- Les charges d'intéréts et d'amortissement sont fixes
et le principe conduit a les inclure intégralement - pour la part marchan-—
dises - dans la contribution de 1'Etat. C'est le résultat logique du

principe de tarification au colit marginal d'usage.

Coflits marginaux

Les résultats de l'application des coefficients de marginalité
aux divers éléments de dépenses sont donnés dans les tableaux de la pdge
21 & 23 pour les anndes 1978 et 1979. On Yy voit gue le cofit relatif aux
voies principales est ppépgndérant dans les calculs des colits marginawx
(par exemple,année 1979,solution 1,les chargés marginales relatives aws

voies principales s'élévent & 1 317 MF sur un total de 1 681 MF).
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TIT - COUTS MARGINAUX EXTERNES

Dans la tarification de 1l'infrastructure aux fransports routiers
de marchmndlses, les cofits de nuisance (bruit, pollutlon) n'ont pas jus-
qu'ici été prls en compte pour des raisons inhérentes aux difficultés
d'appréhension. L'évaluation des couts de ces nuisances n'apparait pas
plus facile pour les infrastructures ferroviairés. I1 convient d'attendre
pour en tenir compté gu'une méthode applicéble tant & la route qu‘au
chemin de fer ait été mise au point et qu'il soit décidé de l'appliquer a
la route. Seuls donc doivent &tre considérés les colits d'insécurité et les
colits de congestion. Les premiers peuvent &itre négligés, car le nombre de
victimes tuées ou blessées par la circulation des trains de marchandises

(passages & niveau mis & part) est quasi nul.

Quant aux colits de congestion, ils ne sont supportés que par les
trains de marchandises, puisque les trains de voyageurs ont toujours orio-
rité. En outre, étant donné la technique de programmation(1) utilisée dans
les chemins de fer, un train de marchandises supplémentaire n'entraine en
principe aucune dégradation des conditions de circulation pour les trains de

voyageurs et de marchandises déja programmés.

Le surcolit de circulation de ce train supplémentaire est interna-
lisé au niveau du service transport de la S.N.C.F. et se trouve facturé aux
clients. En application du principe de la tarification au colt marginai,.le
Groupe de travail estime qu'il faudrait faire payer par tous les trains de
marchandises d'une ligne le sufcoﬁt de circulation du dernier train de mar-
chandises sur la ligne en cause. Mais un calcul de ce cofit parait impossible.

Ce point particulier devra figurer dans les éléments non chiffrés.

(1)La programmation des trains sur les lignes s'effectue 3 l'aide de ora—

phiques de¢ circulation établis de maniére irrdéversible : sur ces graphi-
ques, les tracés représentatifs du parcours des trains sont établic 1'un
aprés 1'autrc~ ainsi les trains de marchandises supplémentaires viennent
s'insérer, sur les graphiques, dans des "sillonsz facultatifs", dont les
conditions de sdcurité sont moindres (temps plus faibles enlre passages
succesifs sur la lngne), ¢t supportent entiérement les arréts imposés par
le passage des trains programmés anlérieurement. Cette assertion doit &tre
nuancée & long texme, car Ll'établissement des graphiques d'une anndée donnde
pour les marchandises (les trains de voyagours restent prioritaires et
obéissent & des contraintes de correspondance) tient compte de la chargu de
trafic obgervdie 1l'annde précédente.



- 12 -

IV - COUTS .ELUDABLES ET REPARTITION DES CHARGES ETXES ENTRE MARCIHANDISES
. , ET VOYAGEURS

. _ . Le colit éludable d'une catégorie de trafic est défini comme la
partie du colit total 1lié a cette catégorie qui disparait lorsque le tra-
fic en cause est supprimé. Ce colit est donc parfaitement affectable 3 la

catégorie de trafic en .question.

Chaque poste de dépenses d'infrastructures va faire 1l'objet d'une

évaluation de sa part éludable fixe (non marginalisable).

1°) Charges fixes éludables de maintenance des voies principales

| La fagon de calculer ces charges fixes éludables se déduit de la
solutLon adoptée pour le calcul des colits marginaux. Deux solutions dif-
férentes seront donc proposées. Elles sont exposées en détail dans 1'An-
nexe 10. On sait que d'un point de vue théorique les charges totales

peuvent se décomposer de la fagon suivante

Charges totales = Charges marginales marchandises,
+ charges marginales voyageurs,
4+ charges fixzes éludables marchandises
+ charges fixes éludables voyageurs
+mw@sﬁmswmm$,

a3 répartir entre trafics voyageurs et marchandises.

Cette décomposition est appliquée de manidre différente dans .les

solutions 1 et 2. La méthode est résumée dans les deux tableaux ci-aprés :

Solution n° 1 Charges marginales Qhaiges fixes 9ha¥gesifixes.
(TKEC réelies) ¢ludables a repartly
. U.I.C. | Mazeh. Voyag. |March. | Voyag.
Groupe 1 & 6 X X 0. 0 X
' Groupgs 7.é 9 AV X X X X X
Groupes 7 4 9 SV X 0 X 0o 0




%$&ﬁti?2c2:vis) Charges marginales ggiﬁi@icﬁixcs ghizgjitiixes
U.I.C. March. Voyag. March. Voyag.
Groupes 1 2 6 X X X X X
Groupes 7 a9 AV X X X X X
Groupes T a 9 SV X 0 X 0 0

2°¢) Charges éludables de maintenance des voies de service hors triages des

"ouvrages d'art, de signalisation et de télécommunication

- Certaines de ces dépenses sont considérées comme entiérement élu-
dables soit voyageurs (chantiers de formation et voies de garage de rames
voyageurs) soit marchandises (voies de service marchandises des gares, chan-

tiers de transbordement, et signalisation dans les triages).

Les autres voles de service hors triage, les ouvrages d'art des
équipements de signalisation et de télécommunication hors triage sont classéder
dans les mémes catégories U.I.C. que les voies principales auxquelles ils
se rattachent. Les dépenses fixes éludables sont calculdes comme pour les

voies principales,

Pour ces dépenses, dans la solution 1 comme dans la solution 2, on
retient comme seules catégories U.I.C. pour lesquelles on calcule des cofits
fixes éludables, les catégories 7 & 9 AV d'une part (éludable voyageurs et
éludables marchandises) et les catégories 7 & 9 SV d'autre part (éiudable

marchandises)..
Le détail pour l'amnée 1979 est donné en annexe 12,

3°) Charges éludablgs de triages

Les dépenses non marginales de triages sont des dépenses fixes

¢ludebles marchandises.

4°) Charges dludables des dépenses d'exploitation de 1'infrastructure

Les seules charges fixes éludables retenues sont lcs charges
fixes des dépenses d'exploitation des triages qui sont des colits fixes

éludables marchandises.

5°) Chavges éludables bAtiments

Illes sont considdérdes. comme nulles.
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6°) Charges financidres et d'amortissement éludables
: LOE

Seraient & considérer comme charges éludablcs celles correspon-

dant & des. investissements spécifiques voyageurs ou marchandises.

Les investissements d'infrastructure 1iés au Train a Grande

Vitesse (1) seraient A considérer comme éludables voyageurs mais il n'y a

pas de charges financiéres et d'amortissement correspoundant avant 1981.

Les autres investissements gpdecifiques voyageurs ou marchandises
sont trés faibles (conduisant & une part des amortissemenﬁ:inférieur?é 5 %
pour les voyageurs et de 1l'ordre de 5 % pour les marchandises) et d'ail-
leurs d!évaluation incertaine. Il n'a pas paiu utile au Groupe de travail

de les distinguer.

7°) Répartition des charges fixes non &ludables

Les charges éludables ayant été calculées pour chaque poste de
dépenses, il reste des dépenses d'infrastructure communes aux trafics mar-
chandises et voyageurs.Plusieurs clés de répartition ont &été étudides (cf.

annexe 11) 'z

Une premiere clé est la répartition au prorata des recettes com-.

merciales soit 38,5 % pour les voyageurs et 61,5 % pour les marchandises.

, Clest la clé actuellement en vigueur. Elle procédait de 1'idée
qu'il serait théoriquement justifié de répartir les charges fixes d'infra-
structure au prorata des recettes.d'une tarification des infrastructures a
1'équilibre budgétaire, pondérées par 1'inverse des élasticités directes:
demande/tarif d'infrastructure. Mais pour que ce principé conduise a la
clé réellement employée, il faudrait d'une part, que les recettes commer-—
ciales soient proportionnelles aux recettes d'une tarification des infras-
structures & 1'équilibre budgétaire et d'autre part, que les élasticités

soient les mémes pour les voyageurs et les marchandises.

(1)Le Groupe de travail estime que pour 1'avenir toutes les dépenses rela-
tives & la ligne nouvelle destinde au Train & Grande Vitesse (investis-

sement, maintenance, exploitation) doivent &tre exclues des comptes servant
au -calcul de la contribulion de 1'Etat aux charges d'infrastructures de la
S.N.C.I', et que les trafics correspondants doivent &tre exclus du calcul de
la répartition des frais fixes (les dépenses relatives a la ligne nouvelle
T.G.V. étant bien entendu & considérer comme celles des autres infrastruc-
tures non retenues, dans le calcul des pourcentages de frais divisionmaives).




Ces deux hypothéses ne sont probablement pas vérifiées : la pre-
midre notamment parce que si la part infrastructure des recettes conmer-
ciales est censée couvrir les dépenses totales pour les voyageurs, elle ne
couvre que les dépenses marginales pour le trafic marchandises , la deuxiéme
en particulier parce que lfélasticité pour le trafic marchandises est dif-
ficile % mesurer du fait des conditions d'application de 1la liberté tari-

faire laissée a la S.N.C.F. La premiére clé n'est donc pas théoriquement

justifiée quiqu'apparemment satisfaisante.

I1 n'a pas été possible de trouver une clé théoriquement justi-
fiée pour la répartition des charges fixes non éludables entre voyageurs

et marchandises.

Il a semblé au Groupe de travail que la répartition au prorata
des tonnes kilométriques brutes completes (tkbc) était conforme au bon sens;
clest la 2eme clé qui donne 31,5 % pour les voyageurs et 68,5 % pour les

marchandises.

Une répartition au prorata des cofits marginaux (3&me clé) donne
évidemment le méme résultat que la 2eme c¢clé, si la répartition des colits

marginaux est faite au prorata des tkbc.

Dans la solution 1 (calcul du coefficient de marginalité des dé-
penses d'entrefien des Voies principales par corrélation avec les trafics
exprimés en tkbc), les dépenses marginales d'entretien des voies principales
se trouvent bien réparties au prorata des tkbc puisgu'on admet 1'équivalence
entre tkbe voyageurs et tkbc marchandises. Il parait logique d'en faire de
méme des autres dépenses marginales sauf des.dépenses marginales d'exploi-
tation de 1'infrastructure pour lesquelles une répertition au prorata du.
nombre de trains paralt meilleure. Le résultai est un peu différent de
celui de la 2&me clé. Dans la solution 2 (calcul du coefficient de margina-
1lité des dépenses d'entretien des voies principales par corrélation avec les
trafics fictifs), le résultét de la 32me clé est pour les voies principales
soulement différent de celui de la 2¢me, les dépenses maiginales d'entretien
des voies principales se trouvant réparties au prorata des tk fictives:

/ , .
29,4 % pour les voyageurs et 70,6 % pour les marchandises.

Le Groupe de travail a estimé qu'il ne convenait pas de retenir
.cette Jeme clé, parce que nécessitant des calculs plus compliqués faisant

appel & des hypothéses supplénentaires.
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V — APPLICATIONS AUX COMPTES 1978 ET 1979

f
. En appliquant les principes de calcul gqui viennent d'é@tre pré-
cisés, il est possible d'établir pour les années 1978 et 1979 ce que
serail la contribution théorique de 1'Etat aux charges d'infrastructures

marchandises de la S.N.C.T.

Cingq hypothéses de calcul sont envisaéées. La premiére corres-—

- pond au principe actuel du calcul de la contribution. Elle consiste a -
appliquer aux dépenses d'infrastructure (b&timents non compris) des années
en cause les coefficients divers calculés en 1975 sur les chiffxes de 1974
(sauf pour le coefficient de marginalité moyen pour 1eé dépenses d'entretien
des voies principales, recalculé selon les principes de 1975 soit 23 % pour

1978 et 20,77 % pour 1979).

Les quatre autres hypothéses correspondent aux diverses combi-
reisons de choix des calculs des coefficients de mérginalité (solutions
n® 1 et 2) et des clés de répartition des charges fixes (clés : 1 et 2)

proposés dans le présent rapport.

Les résultats obtenus qui sont présentés en détail dans les

pages suivantes peuvent &tre résumés dans les tableaux ci-apres.

Contribution théorigque de 1'Etat aux charges d'infrastructures de la
. &
S.N.C.F., en MF,

Année 1978

Coefficient de marginalité

Solution ~actuelle
Sol. n° 1 Sol. n°® 2
Répzmtition 016 1° 1 3 %353 0 5. d.
des charges 5 274,2

fixes

_clé n® 2 3 640,5 n.d.
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Amnée 1979

Solution Coefficient de marginalité actuelle
Sol. n® 1 .| Sol., n® 2
Réparfition clé n° 1 670 3 788 1.
des charges % 2 88,5 3 748,5
fixes o : |
- clé n® 2 4 010,5 4 108,8

"Ta contribution réellement accordée en 1979 soit 3 472 MF résulte
de la réévaluation du forfait de 2 850 MF calculée pour 1977 selon la
. "solution actuelle" (pour 1977 le chiffre non arrondi était 2 867 MF, il
tenait compte d'un coefficient de marginalité moyen pour les dépenses d'en-

fretien des voies principales égal 3 36,1 % calculé sur les chiffres 1974).
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VI — BLEMENDS NON CHIFTRES OU NEGLIGES

Le calcul de la contribution de 1'Etat a été conduit dans le
présent rapport dans le but de ne faire supporter & la S.N.C.F., en ce qui
concerne led marchandises, que le colit marginal social des infrastructures.
I1 n'est pas brouvé que, ce faisant, on Jui a assuré, comme le voudrait la
convention, un traitement équivalent a celui que 1'Etat appliquée au trans-—

port routier de marchandises.

On sait qu'a 1'épogue ou elle a été établie (dernidre fixation
en 1970)1a taxe 2 i'essieu applicable & certains véhicules routiers gros
porteurs a été prise égale & la différence entre le colit marginal social
entrainé par eux sur les routes nationales et les chemins départementaux,
et les taxes considérées comme spécifiques par la Commission d'étude des
cofits d'infrastructure qui a fait les calculs (en particulier intdgralitd
de la T.I.P.P. sur le gazole); Mais le calcul comportait des imperfections

notamment s

— non prise en compie des nuisances de bruit et de pollution qui sont
beaucoup plus. élevées, du moins pour la pollution, sur la route que sur le

chemin de fer,

- non prise en compte des colits en milieu urbain, alors que les fTransports

par chemin de fer comprennent une part de transport urbain,

~non prise en compte des péages sur autoroutes concédées alors que la *
somme péage + T.I.P.P. (1) est tres probablement supérieure au colit marginal

social sur ces infrastructures..

D'autre part depuis 1970 les cofits marginaux, les taxes sur le
gazole et la taxe & 1'essieu (qui est restée inchangée) n'ont pas évolué
parallelement et les calculs de mise & jour effectuds périodiquement, s'ils

ne permettent pas de conclure a un déséquilibre significatif dans un sens

ou dans l'autre, ne sont pas trés précis.

(1) En principe, la ristourne de taxe & 1'essieu accordde aux véhicules
empruntant les autoroutes & péage est calculée pour annulal la part de
la taxe a l'essieu relative & ces parcours. o




- 19 -

' Enfin les calculs de coefficientside ﬁarginalité des dépenses

routisres ont été faits sclon un principe différent (analyse des dépenses
élémentaires) qui n'a pas été adopté pour le chemin de fer faute de

données nécessaires et qui aurait peut-&tre conduit a des résultats dif-

férents.

Tl n'est pas possible de dire dans quel sens joue l'ensemble de
ces imperfections dans le calcul de la centribution de 1'Etat aux charges

d'infrastructure de la S.N.C.F,

Dtautres éléments jouent par contre dans un sens déterminé :

1°) Dans.le sens d'une diminution

a) Certains investissements & la S.N.C.F. conduisent & des éco-
nomies d'exploitation (investissements de productivité). On pourrait penser
gue dans ces conditions, ces investissements devraient, dans la mesure ou
il s'agit d'économies sur la fonction transport (et non sﬁr la fonction
équipement(1) ) rester & la charge de la S.N.C.F. ce qui n'est pas le cas
actuellement, puisqu'une partie de ces investissements se retrouve dans la
contribution pour charges d'infrastruvctures marchandises. Mais ceci est

une conséquence directe de la tarification au colit marginal social.

b) La congeétion gqui apparalt sur le réseau 3.N.C.F. devrait
donner lieu & une tarification supplémentaire calculée selon le principe
du cofit marginal social, dont les recettes seraient affectées au finance-
ment d'investissements de capacité, diﬁinuant ainsi le remboursement par
1'Etat de la part marchandises des charges financiéres d'investissement de
1l'infrastructure. Une fagon d'estimer 1l'ordre de grendeur-des cclits de
congestion est d'évaluer dans les charges fihanciéres'et d'amortissement la
part des investissements de capacité qui ne sont pas spécifiquement dus

au trafic voyageurs.

Tl est impossible d'évaluer cette part. On sait seulement qu'en-
viron 7 % des charges financiéres et d'amortissement correspondent a des
investissements de capacité sans qu'il soit possible de 1ltaffecter aux

trafics voyageurs ou marchandises.

(1) Pour laquelle les investissements de productivité entrainant une dimi-
nution des dépenses d'entretien conduisant & une réduction de la con-
tribution de 1'Btat,
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c) Les dépenses de triage (entretien - exploitlation des. aiguil-
lages - signalisation) devraient n'&tre prises en compte que partiellement,
car les triages ressortissent pour partie d'une fonction transports (1)

.

2°) Dans le sens d'une augmentation

.

a) Les installation fixes de traction électrique n'ont pas été
prises en compte, bien gu'elles constituent de plus en plus des éguipements
économiquement indissociables de 1'infrastructure ferroviaire (2). .

Il a été seulement tenu compte du supplément de dépenses de maintenahpe

et d'investisseﬁent des voiles du a 1t'éléctrification (continuité électrigue

du rail, signalisation).

- b) Il n'a pas été tenu compte des frais généraux (direction
générale, direction du persomnel, services financiers, direction des études
générales et de la recherche) qui représentent environ 1,4 % des dépenses

de maintenance et d'exploitation.

(1) Dans ia contribution de 1'Etat, ces dépenses se montent & 204,8 MF en
1978 ¢t 270,5 MP en 1979. |

(2) La cha™,s totale est de 761 MP en 1978 Lunlicue et poste inclucs) ce qui
impliguerait une augmentation de la contribution de 360 MF.

o 4
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Evaluation de la part des dépenses d'entretien des batiments

dont ltusage est 1ié & la gestion des infrastructures. -

L'évaluation de cette part a été établie sur la base des

résultats comptables de l'eﬁnée 1979 (1):
' MF

. Entretien et opérations localisées des gares(voyageurs & marchandises)l77,2

Autres installations : Divers ‘ 32,7
Centre matériel et traction, | 24,2
Dépots
Ateliers, matériel - 16,3
Batiments, Equipement (sauf ateliers) 30,8
Ateliers équipement 4,1
Direction Généralec de l'Equipement 13,2
Services annexes ' . 0,3
Directions régionales (dont la direction

" équipement) 12,1
SCETA . ' 0,1
Ensemble ......0.. .;......' 311,0

Ce montant total se décompose en 254,5 MF d'entretien des

batiments et 56,5 MF d'entretien de leurs installations électriques.

v Doivent étre retenues au titre des dépenses d'entretien
des bAtiments, dont l'usage est 1ié & la gestion des infrastructures, les

dépenses suivantes :

(1) Charges comptables ( 395,7 MF), diminudes des charges de transpbrf en
service, des buffets, et des charges des trafics banlieue et poste,.




a) au prorata des effectifs :

- les dépenses de la Direction Géncérale de 1'Equipement :
13,2 x 8,4 % = 1,1 MF

- les dépenses des Directions régionales :
12,1 x 25,8 % = 3,1 MF

b) a 100 % :

- les dépenses des batiments équipement : 30,8 MF

- les dépenses des ateliers équipement ¢ 4,1 MF

Les dépenses a et b sont non seulement relatives aux
dépenses de voiesy,mais également & celles des installations électriques,
~des passages a niveau et des télécommunications. Compte~tenu de la défi-

nition de 1'infrastructure qui a été adoptée seule une partie (78 %) des.
dépenses doit étre retenue.

c) as%

- les dépenses. d'entretien des gares :
% x 177,2 = 8,9 MF

Ce coefficient de 5 % représente la part des dépenses
de b8timent dans les gares relatives aux postes d'aiguillages isolés (2 %
(1) et non isolés (3 % . (2).

- Ainsi au titre de l'entretien la dépense retenue est de :

8,9 + 78 % x 39,1 = 39,4 UF

s0it 12,7 % du total des dépecnzes d'entretien des batiments.
arrondi a 12 %. : o

(1) Valecur obtenue & partir d'un inventaire des dépenses de bAtiments.

(2) Chiffre obtenu a partir d'un sondagé sur l'établissement de Rouen.




Evaluation de la part des télécommunications dont 1l'usage est lié-é la

gestion des infrastructures

L'évaluation de cette part a ¢été établie sur 1l'exercice
1979 a partir des résultats de l'atlas des installations de télécommunications
qui fournit leur consistance, de la comptabilité analytique et de 1'Stat

des effectifs,
Les dépenses de la fonction télécommunicatiogs figurent dans
la comptabilité analytique sous la rubrique V 37. Elles se décomposent de la

fagon suivante :

~ lignes aériennes ' 20,5 %

- lignes souterraines 6,5 %
- liaisons radio 5,6 % -
- autres installations 60,5 %
- outillage : 5,1 %

- autres installations ne figurant
pas dans le calcul de la contri- 1,8 %
bution (téléaffichage) ol

TOTAL e
Le sous-compte le plus important (autres installations) se
décompose a son tour de la fagon suivante ot 1l'affectation par catégorie est

faite au prorata de la consistance de chaque installation.

- réseou téléphonique interautomatique 61 %

- réseau téléphonique manuel (commu-
tation manuelle, relations locales) - 16 %

- réseau téléphonique spécialisé
(omnibus, régulation transport).

(174
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- résecau d'alarme o . 2 %
-~ réscau télégraphique et transmission

de données - 8 %
-~ sonorisation 7 %

TOTAL veveevnnnnea... 100 %

Les réseaux de télécommunication servent & la fois a la
fonction équipement et a la fonction transport. On essaie donc pour chacun
d'eux d'estimer la part des dépenses qu'il convient d'affecter au compte

de gestion des infrastructures. Ces estimations donnent :

- - pour'le réseau interautomatique 22 %
~ pour le réseau manuel 5 %
- pour le réseau téléphonique spécialisé 50 %
- pour le réseau d'alarme 108 %

~ pour le réseau télégraphique, la transmission
de données et la sonorisation , 0 %

Ce qui donne un pourcentage de 19,2% a retenir sur le

sous-compte "autres installations'.

Le méme pourcentage est appliqué aux sous-comptes lignes

aériennes, lignes souterraines et outillage.

Dans le cas des liaisons radio seules 5 % des dépenses

sont directement affectables aux infrastructures. .

Compte tenu du poids des dépenses ‘'de ces divers sous-comptes
dans les dépenses totales de télécommunications,la part globale de ce poste a

affecter aux infrastructures est de 17,7 %.

Ce chiffre a paru surestimé aux membres du groupe de travail
en particulicr par le biais d'une répartition des dépenses au prorata du
nombre de postes. Il semblie en effet que les agents d'exploitation des trains
A

soientl conduits & utiliser les télécommunications avec une plus grande fréquence

que les agents d'entretien et d'exploitation des infrastructures.

La part des télécommunications a retenir est maintenue dans
ces conditions a 10 %.

/.




Evaluation du pourcentage de frais divisionnaires

——— o ———t— — —

équipement a imputer aux colits de maintenance et de renouvelle-~

ment des infrastructures.,

'Ce pourcentage sera calculé pour trois années successives,

1977, 1978 et 1979.

Le tableau ci-dessous fait apparaitre la décomposi-
tion du chapitre IV (Eqdipement) de la comptabilité analytique 19,

Dépenses d'entretien
. DEPENSES CONCERNANT (millions de francs)
L'EXERCICE I977 Dépenses ) _
totales Dopenses TOTAL
de personnel
Passages & niveau ............ 356 163 5I9
Voies principales & de service 1289 1057 2346
Ouvrages d'art ................ 68 264 332
Signalisation ......veeevnn... 396 162 558
Traction électrique.......... 164 79 243
Télécommunications seeeeeesnn. 161 64 225
Installations électrigues 5.4 61 115
: diVerses «.iiieveennn, .
Batiments + divers .......... 127 294 L21
Suppressions+différences 50 54 104
' d!'incorporation ......
Frais divisionnaires ........ 1467 II0 1577
ENSEMBLIE  +vvevterneunsnnesnnnes LI32 2708 6LLO -

Le tdtal des
de francs dont L8673

et

frais Bquipement s'éléve & 6440 millions.
en principal

1577 en frais divisionnaires

S |



le total des frais divisionnaires a prendre en compte dans 1la

contribution d'infrastructure a 1 682 MF.

dépenses. en frais divisionnaires (-104,22 MEF), ces corrections

sont de trois sortes :

.“zg_
Un certain nombre de corrections sont a faire sur
ces deux postes de fagon a passer de la comptabilité analytique

a4 la comptabilité par objectifs.

1. Corrections a faire sur les frais divisionnaires

Ces corrections portent :

en attéhuafion soit sur des charges donnant lieu en contrepar-

tie a des recettes directément affectables (cas
des frais généraux facturés aux tiers par exempl
soit sur des dépenses comptabilisées dans les
frais divisionnaires de 1'Equipement et qui sont

“affectables & d'autres activités (cas par exempl:
de la conduite des locotracteurs par des agents'
de 1l'Equipement & des fins Transport).

en majoration soit sur des dépenses comptabilisées dans les
sections du chapitre IV autres que les frais
divisionnaires et qui, non affectables a un
objectif particulier, sont & répartir sur les
autres sections comme les frais divisionnaires
(cas des dépenses "divers" par exemple),

soit sur une part des dépenses des Directions
et des Services communs des Régions, imputables
(au prorata des effectifs) & la fonction Equi-
pement. '

L'ensemble de ces corrections s'éleve a 105 MF, portant

et e e e G WS Sy S iy . S S S i T ——— — o —— s Gt tm e e oy s o o M e et o ot et W S e e

Outre les contreparties liées au report de certaines

.
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10)  Atténuation de la part de dépensesdonnant
lieu a des recettes directement
affectables (entretien des buffets

et logements ) - 103,55 MF

et contribution pour installations

maintenues pour trafics spéciaux - - 4,09 MF
Sous-total - I07,64 MF

2°) Adjonction de certaines dépenses
- de livraison de matiéres non
prises en compte dans les prix
d'achat ' + 8,98 MF

3°) Solde des dépenses de manoeuvres 4
et transports-en service + 524,09 MF

Ce dernier chiffre correspond au montant des
corrections a apporter aux dépenées d'entretien des .
infrastructures (579,86 MF) diminué des contre valeurs de
frais de manoeuvres et de transports en sérvice a imputer
a des fonctions autres que la fonction équipement, soit
55,77 MF,

‘Le solde de ces corrections est de 321 MF, portant
les dépenses en principal & 4 863 + 321 = 5184 MF.

Le taux des frais divisionnaires s'établit ainsi
a 1682
| ——— = 32,43 %
5184 |




. i
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divisionnaires peuvent étre résumés de la fagon suivante :

3

Pour les anndes 1978 et 1979, les calculs du pourcentage de frais

NI M (RTIT AL RN (VAT AT, PPN BluLnnine

DEPENSIIS DYENTRETIEN
(Millions dz Francs)

DONNEES CONCERNANT
L'EXERCICE 1978 ~Dépenses Dépenses
Totales Autres Total
de Personnel
Passages & Niveau sevieeersenes 343 184 527
Voie cevivniennnsn Ceerrreeseer 1419 1179 2598
Ouvrages d'art ...... Ceeserenns 75 268 343
Signalisation ........ eeenas e 436 165 601
Traction électrique ....0vv.ss .o 184 83 267
Télécommunications .......c... . 182 77 259
Installations électriques diverses 62 66 128
Batiments + divers ...i.cevienenees 142 317 459
Suppressions + Différence d'incor-
! ' poration 11 44 55
| Frais divisionnaires ............ 1645 112 1757
ENSEMBLE +vvvnasenn eseseesenaaen 4499 2495 6994
DEPENSES D'ENTRETIEN
(Millions de Ffrancs)
DONNEES CONCERNANT
L'EXERCICE 1979 Dépenses Dépenses
totales Autres Total
de personnel

Passages 8 Niveau ..evevernncecns 341 199 540
Vol sivenennennnnennnsnane Cevaee 1603 1377 2980
Quvrages d'art .......... e eseeann 77 279 356
Signalisation ........... 501 176 677
Traction électrique ....... P .o 216 94 - 310
Télécommunications ........ ceeeenes 209 84 295
Installations électriques diverses. 70 69 139
BGLIMCNLS + dIVELS +..vvsvesns 154 336 496

Suppressions + Différence d'incor- :
~ poration 1 39 40
Frais divisionnailres ....eeeeoeeeen.. 1832 128 1960
ENSEMBLE ... ou. ..., Creiserces . . 5004 . 278) 7785
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Annexe 3.
(MF) 1978 1979
Dépenses en capital ...... .. 5237,92 5805,33
Frais divisionnaires ....... 1756,90 1979,92
TOTAL ............. Cereaasens 6994,82 7785,25
Corrections a faire (MF) 1978 1979 -
Sur les dépenses en capital 387,95 477,13
. Sur les frais divisionnaires 40,71 14,74
Apres corrections (MF) 1978 1979
Dépenses en capital (1)...... 5625,87 6282,46
Frais divisionnaires (2)..... 1797,61 1994,66
(2) /7 (1) ,.... e 31,95 31,75
1977 1978 1979
Taux des frais généraux ..... 32,43 31,95 - 31475

Le taux retenu dans le présent rapport sera de 31,85 %




ANNEXE 4

Evaluation des dépenses d'exploitation de 1l'infrastructur:

(triagesv

éxclus)

Dans la comptabilité de la SNCF, le poste mouvement

et sécurité se compose de quatre sous-groupes :

1.

- o et e W Sk S LY Ty e Lot P it e S G S P S oA T P PR St Sy P et S P oy Ay R s s T e U P

'. Manoeuvre des signaux et aiguilles - a pied d'oeuvre
- postes dl'aiguillages
- cantonnement
.block manuel et
téléphonique

. Graissage des aiguilles

. Prise de mesures pour lravaux sur l'infrastructure
(interception, demande d'autorisation de réparation
et d'entretien, protection agents...)

Dépenses de sécurité des circulations

. Surveillance des trains en marche, détecteur de
boites chaudes

. Lampisterie (sauf chantiers de manoeuvres)

. Commande de voie unique

——— i G S s o et P G e e A ek St g T S G et e S 0 S FTR WS e Guim e St G

. Réception et départ des trains (agent de quai....)

. Chef de circulation

. Régulation en ligne

——— e s (T — - — T — —— - W0 G St S i S D S —— T —— —— —— —_— ot D mn a s W e e Brin

par la fonction transport

e e ey it S S T (asty . . Mam Gt Smts ew Sape $n0 e Do s e P

Les dépenses d'exploitation de 1l'infrastructure

considérées dans le présent rapport ne couvrent que le premier

sous-groupe,

.
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De fagon a établir 1'importance des dépenses relatives 2 ce

sous-groupe dans les dépenses totales d'exploitation, une enquéte a été
menée en Janvier 1981 sur 10 ¢tablissements d'exploitation. Cette enquéte
a consisté a établir le nombre d'heures passées -par le personnel a chacune

des activités représentées par les quatre sous-groupes précédents.

Dans les établissements d'exploitation qui ont fait l'objet de

l'enquéte, on trouve aussi bien des petites que des grandes gares. Les

résultats obtenus sont présentés de manigdre synthétique dans le tableau
ci-apres. Il fait apparaltre que le personnel de mouvement et sécurité passc

en moyenne 55,2 % de son temps & 1'exploitation de 1'infrastructure.

Une telle ventilation suppose qu'on ait affecté les temps
morts de l'activité, Trois cas peuvent se présenter lorsque 1l'on cherche

a affecter 1l'ensemble du temps de présence sur un poste fixe & une activité

1) Le poste fixe est 1ié & une activité unique,
2) Le poste fixe est 1ié 2 une activité dominante, c'est & dire qui
représente plus des deux tiers du temps total du tableau de scrvice,

3) Le poste fixe est 1ié a des activités multiples.

Dans les deux premiers cas, les temps morts sont objectivement
affectables.a 1l'activité. Dans le dernier cas, il peut y avoir éventuel-

lement contestation de 1l'affectation. -

Dans le cas de l'exploitation des infrastructures, les portes

précédents se répartissent en pourcentage de la fagon suivante :

. Activité unique 49 %
. Activité dominante 39 %
. Activités multiples 12 %.

La contestation de 1'affectation des temps morts dans le cas

de l'exploitation des infrastructures ne peut donc porter que sur 12 % de

- cette activité représentant 55,2 % du total des heures de mouvement et

sécurité. On peut estimer que les temps morts dans les activités multiples

représentent en moyenne de 20 & 25 % du temps consacré & ces aclivités.

En affectant ces temps morts & l'exploitation des infrastructures, on commei

donc une errcur d'environ 2,5 % sur le total de 55,2 % précédemment établi.

A
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NOMBRE D'HEURES PASSEES DANS CHACUNE DES ACTIVITES DE-

MOUVEMENT ET SECURITE EN JANVIER 1981

TOTAL

' Etablissements TOTAL Dont
- D'exploitation Exploit. | Mouvement| Sécurité | Passages
' des Infras des cir- | a niveau
tructures culations
AMIENS Gare 14676,0 8645,5 5554, 5 476,0 -
AMIENS Lignes 19203, 7 12171, 9 5650, 8 1226,0 155,0
CHARTRES - 11390, 0 4575, 5 Lb72,5 | 2342,0 -
RENNES -~ Zone 19750,2 13814, 8 2721, 1 2273,% 941, 0
RENNES Gare 9940, 6. 6401, 9 . 3321,7 217,0 -
ORLEANS - Centre 9150, 9 %514,0 4I55,2 1481, 7 -
ORLEANS - Lignes 6163,2 3103, 9 1662, 5 1159, 8 237,0
NEVERS | 14527, 9 81443 51804, 1 1137, 2 62,0
NANCY - Ville 9556, 5 4724, 5 3959, 5 - 872,5 -
"KANCY - Etoile 28805, 7 13903,2 11645,6 1193, 6 2063, 3
TOTAL 143164, 7 78999, 5 48327,8 | 12379, 3458, %
100% 55,2% 33, 8% 8, 6%

2, %
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.- ' Evaluation des frais divisionnaires

de la fonction transport

Les frais divisionnaires de la fonction transport

se composent des frais généraux des divisions transport dans

les régioms et de ceux de la Direction du Transport.

Les frais généraux de gare n'y sont pas inclus,’

car ils ont déja été ventilés dans les dépenses comptables

de"mouvement et sécurité".

L'évolution en francs courants des frais division-
naires ainsi retenus a été la suivante de 1974 a 1979 :

Dépenses de la fonction
. Transport hors frais divi- Frais divisions |
Année sionnaires et hors énergie | naires Trans- Taw
de traction port
(1) (2) (2)/(1)
¢
197[4- - - 1575
1975 5.151,3 752, 8 4y, 6
1976 5.973,6 724, L 12,2
1977 6.583,0 880, 8 13, 4
1978 7.057,2 926,4 1%, 1
1979 7.822,3 1,008,2 12,9
Moyenne 75/ 1%,2
79

(3) Résultats sans doute entachés d'imprécisions puisqu'il

s'agissait de la premicre année de mise en place de la comp-

tabilité analytique Transport.




ToAd

3%

Les dépenses reprises dans ce tableau sont le
résultat d'une modification des dépenses comptables par une réaf-
fectation des dépenses de transports de service,.

' ) Compte tenu du fait que les'"différences d'incor-
poration" (différence entre le coQt réel et le colit & prix
dtordre utilisé par la comptabilité en cours d'année) ne sont
pas dans la série précédente réintégrées dans les dépenses

en cours mails le sont dans les frais divisionnaires, -il convien
de diminuer légeérement la valeur de 13, 2 % du taux de frais
divisionnaires afin de le ramener a 13 %.
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Amnexe 6

Evaluation du coefficient de marginalité des voies principales

- Solution n® 1 : On recherche une loi de variation des dépenses par kilo-

métre de voie en fonction des densités de trafic exprimées

en- tonmes-kilométriques brutes complétes.

Le calcul des coefficients de marginalité sont établis sur les

données des années 1978 et 1979 rapportées aux conditions économidues de

1979,
La base de données utilisée est la suivante :
Année 1979 -
Groupes de Longueurs des Cgﬁts au km de' Densité de t?afic
liges U0 | voles en o | veiSS prircipmles | par o o vole en
1 684 112,32 29,43
2 2 614 115,85 22,85
3 6 373 11,8 15,55
4 5 743 92,73 10,12
5 T 566 73,94 5,25
6 6 221 61,59 2,86
T avec voyageurs 4 854 45,79 1,51
7 sans voyageurs 387 14,42 1,34
8 avec voyageurs 3 366 38,13 0,70'
8 sans Voyageurs 1 0%0 11,71 0,57
9 "avec voyageurs 3 154 3%,38 0,37
9 sans voyageurs T 649 10,09 0,12
Total 49 6441 62,81 6,19°




Année 1978
Charges Toanes-km Colits au | Cofits au Densité
Groupes totales des] Dbrutes |[Longucurcs am km de voies | de trafic
de lignes voies complétes|des voies de voies | principales | par km de
U.I.C. principales{T.K.B.C. principales| en 1 000 F { voie en M
en M.F. en M en km en 1 000 I'| CE 1979 { de T.K.B.C./lcm‘

1- 75,0 20 Q58 684 109,63 121,93 29,32

2 273 ,6 59 990 | 2 614 104,68 117,02 22,95
3 651,8 | 95439 | 6376 | 102,22 114,32 14,97

4 478,8 55 059 | 5 686 84,20 94,39 9,68

5 494,8 38 018 T 584 65,24 73,11 5,01

6 . 341,6 17 423 6 246 54,70 61,30 2,79

7 avec voya. ~158,0 7 283 4 818 32,79 37,24 1,51
7 sans voya. T,1 529 410 17,21 19,51 1,29
8 avec voya. 94,5 2 259 3 427 27,59 31,34 0,66
8 sans voya. 13,8 624 1 021 13,47 15,38 0,61
9 avec voya. 76,7 1 087 3 250 23,61 26,74 0,33
9 sans voya. .82,6 933 | 7 665 . 10,78 12,16 0,12
Total 2 '748,3 298 702 | 49 781 55,21 61,93 6,00

Soit C le colit au kilometre de voie,T la densité de trafic cor;
respondénte. A partir des données précédentes, on cherche & établir une
loi de variation C (T) obtenue par ajustement économétrique. Chagque point
de la.régression est pondéré par son poids propre, c'est &2 dire dans le
cas présent, par le nombre 1 de kilometres de voies de la catégorie.

Si on suppose que les accroissements de trafic ont la méme valeur.
relative ¢ pour toutes les catégories de voies, 1'accr01ssement ‘
du collt global est

EZIC'E,T

_en posant C!' = ~

et l'accroissement du trafic est 551 &7

PR _ . Z:lC'sz ZJIC'T
Pn d "f t 2 Cy - — -
ar définition le poat marginal est N R WS T
le collt moyen est Z‘ig .

le coefficient de marglnallte, égal-au rapport coflt marglnal/coﬁt
st égal A e

Lic

Diverses valeurs du coefficient de marginalité sont obtenues

les regroupements de catégories de voies auxquels on procdde.

moyeng

selon
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Deux regroupements sont présentement étudiés. Le premier con-
cerne les neufl catégories U.I.C. a 9 AV, 1l'autre les trois catégories
U.I.C..7 & 9 SV. Ce choix s'explique par le fait que ce gqui différencie la
politique de maintenance des catégories de voies, ce n'est pas tant le
niveau de trafic sur ces voies que la mixité du trafic (marchandises et/ou

voyageurs).

Le premier ajustement qui est établi sur l'ensemble des caté-
_gories comportant voyageurs et marchandises, c'est a dire les catégories

U.I.C. 1 a 6 et 7 9 AV conduit au résultat suivant :

C = 41,5 1040 R? = 0,972

D'oll un coefficient de marginalité de 34,8 % arrondi i 35 %.

Un second ajustement établi sur les catégories 7 a 9 SV conduit

3 la loi de variation suivante :

¢ =5,01 T+ 10,52 R® = 1

D'ol un coefficient de marginalité moyen de 9,7 % arrondi & 10 %.

Cet ajustement a été en fait .établi sur trois points, correspon-
dant awc anwnreodes valeurs de 1978 et 1979 aux conditions économiques de

1979. (1)

En définitive, le coefficient de marginalité global obtenu est

de 34 06 %. Le détail du calcul est fourni dans le tableau ci-aprés :

1
Charges totales Coefficient de | Charges mar—
Groupes U.I.C. MF marginalité | ginales M F
1’ 27 37 4’ 5’ 65 . . ‘
7 AV, 8 AV, 9 AV 2 644’8 M 0,55 ‘ | 925768
T SV, 8 sv, 9 SV 103,5 0,10 10,35 .
Total 2 748,3 54,06 % 936,03

(1) aux conditions économiques de 1978, cette équation s'éerit
C=4,44 T+ 9,32, Le coefflclent de marginalité est inchangé s0it 9,7 %
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Le méme type de calcul que précédemment, mais établi successi-

vement. pour les anndes 1978 et 1979 conduit aux résultats suivants :

Année 1978
, | : 2
Groupes 1 & 6 et 7 & 9 AV C = 35,23 17000123 R =0,97
: coefficient de marginalité arrondi a 37 %
Groupes 7 & 9 SV C=5,49 T + 10,12 RS = 1
: coefficient de marginalité arrondi a 11 %
Année 1979 o . ' _
Groupes 1 3 6 et 7 3 9 AV C = 43,41 102528 r% = 0,98
' ' coefficient de marginalité errondi a 33 %
Groupes 7 & 9 SV C=3%,56T+09,66 " R = 0,98

coefficient de marginalité arrondi a 9 %

Le coefficient de marginalité moyen qui sera retenu est donc :

- de 35 % pour les groupes 1a6et7 a9 AV
- de 10 % pour les groupes 7 & 9 SV.

Un calcul identigue mené pour l'amnée 1974 conduirait aux

valeurs suivantes :

Groupes 1 32 6 et 739 AV C = 19,05 TO’/S3 R2 = 0,96
coefficient de marginalité arrondi & 38 %
Groupes 7 & 9 SV C=6,001T+5,1 RZ = 0,92

coefficient de marginalité arrondi & 21 %




Solution n® 2 ¢ On recherche une loi de variation des dépenses par kilo-

métre de voie en fonction des densités de trafic exprimées

_en tonnes kilemétriques fictives.

La densité de trafic fictif , qui sert au classement des lignes

dans les groupes © & 9 est défini par la formule suivante :

(1) {1t =5 (k1 7.

EM+‘I‘V+k2TM)-

ot S est un coefficient qui traduit la qualité de la voie et dépend de la
vitesse des trains de voyageurs. S est compris entre 1 (absence de trains
de voyageurs ou trafic voyageurs local) et 1,25 (lignes ou les trains de

voyageurs circulent & plus de 140 km/A).

k1 un coefficient en général égal a 1,4 traduisant 1tagressivité des es-
 sieux des locomotives (1)

k2 un coefficient égal 2 1,15 ou 1,30 suivant l‘agreésivité relative des
essieux marchandisew (2)

TEM le tonnage brut des engins moteurs/km/jour
TV’ le tonnage brut remorqué voyageurs/km/ jour

TM le tonnage brut remorqué marchandises/km/jour.

La classification par groupe U.I.C. se fait selon le tableau
ci-dessous : ,
G1 Tf > 120 000
G2 120 000 Z Tf » 85 000
G3 85 000 2 Tf > 50 000
G4 50 000 » Tf » 28 000
G5 28 0007 Tf » 14 000
G6- 14 000 Tf > 7 000
G7 7000y Tf > 3 500
G8. 3500 2 TLf S 1 500
G9 1 500 7 Tf°

(1) Cette agressiwvité provient de la part relativement importante des masscs
non suspendues par rapport au matériel remorqué voyageurs.-

(2) Ces coefficients d'agressivité traduisent pour le premier (1,15) 1tin-~

fluence & charge par essieu donné de la plus grande rigidité de la sus—
pension du matériel remorqué marchandises; le second (1,3 est appliqué sur
les lignes ol la disiribution des.charges par essieu fait apparailtre une
forte proportion d'essicux lourds :
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51 1'on pait rdépartir par groupes de lignes le trafic Yengins

moteurs" entre les trafics voyageurs et marchandises la formule 1 devient :

(1) |oe=5 (K1 + X T, )

Un ajustement du colit au km de ligne en fonction du trafic fictif

Tf peut alors &tre tenté. Un tel ajustement de la foxrme
c=a T (ot ¢ est un cofit au km/ligne)

permet alors, en fonction de la wépartition des trafics voyageurs et mar-

chandises, de calculer en chaque point:

- un colit marginal marchandises a la t.k.b.c.

_ _de . dIf
Cm <. G ar,

Cy=m.a. 'l‘fm_fl . B KM

- :
ey =m gr oS Ky

- un colit marginal voyageur a la t.k.b.c.

C

y=r oI Sy

d'ol des charges marginales au kilométre, marchandises et voyageurs :

- N . o _ mf-mey || STim
CM = charges marginales marchandises : TM. p =M CTRET T I = moe Ty
C,, = charges marginales voyageurs To.c, =m o 2ot

v Very Tf
ou Tfv = 8§ KTy

o =TT = TV + STfm
Tfm = KMQM .

CM + CV = nc
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- Choix de 1'tajustoment

La répartition graphique des colits en fonction des trafics fic-
tifs (Tf) met en évidence, quelles que soient les années retenues, que les
points des groupes 7 & 9 SV ne semblent pas obéir & la méme loi que les

groﬁpes 1a 6, T a9Av.

Une explication,. sans doute partielle, du phénoméne est

résuncée dans les deux points suivants

1) 1'hypothése de la non influence de la structure de l‘infrastructure
semble &tre correcte en moyemne pour les groupes élevés; elle ne l'est

sans doute plus du tout pour les lignes des plus bas groupes, ou les sur-

colits dlis aux appareils de voie, a la signalisation, aux électrifications

etc... prenﬁent une importance prépondérante;

2) sur une majorité de lignes "sans voyageurs" la vitesse maximale des
trains marchandises est limitée & 50 voire & 40 km/h, alors que sur les

lignes AV_la vitesse admise est le plus généralement au moins égale a

80 km/h.

Le calcul des coefficients de marginalité est établi sur les don-

nées “des_annégs 1978 et 1979 rapportées aux conditions économiques de 1979.

La base de données utilisées est la suivante.
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Aande 1979
‘ Densité de Dépenses en | Dépenses au
Groupeé.%?c?lgnes ;:aflc:og;;ilfo lan MF par an Y 183 P
1 131,26 684 93,46 136,64
2 99,80 2 614 326,79 125,02
5 63,00 6 373 686,65 107,74
4 39,21 5 743 551,30 92,51
5 20,25 7 566 564,79 74,65
| 6 10,21 6 221 373 20 59,99
7 avec voyageurs 5,12 4 854 233,44 48,09
T sans voyageufs 4,71 387 5,58 14,42
8 avec voyageurs '’ 2,42 13 366 126,93 37,71
8 sans voyageurs 2,196 1‘030 12,06 11,71
9 avec voyageurs 0,94% 3 154 86,96 27,57
9 sans voyageurs 0,492 7 649 77,18 10,09
Année 1978
Densité de Dépenses en |Dépenses au
Groupes de lignes trafics fictifs km MF par an i 100
: U.I.C. e 103 T aux condit. c
1979
1 138,64 684 83,4 121,93
2 102,11 2 614 305,9 117,02
3 63,40 6 376 728,9 114,32
4 39,24 5 686 536,7 94,39
5 19,85 T 584 55445 73,11
6 10,34 6 246 382,9 ‘61,30
7 avec voyageuré 5,04 4 818 179,4 37,24
7 sans voyageurs 4,59 410 Ty 19,51
8 avec voyageurs 2,40 3 427 107,4 ‘31,34
8 sans voyageurs 2,17 1 021 13,8 15,38
9 avec voyageurs 0,93 %3 250 86,9 26,74
9 sans voyageurs 0,49 7 665 82,6 12,16’
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Un premier ajusteﬁent sur les groupes 1 & 6 et 7 2 9 AV conduit
au résultat suivant :

0,321

C = 28,56 ™f R® = 0,99 (1)

ou C ést exprimé en milliers de francs de voies principales et de service

Tf en milliers de tomnes par jour.

I1 en résulte un coefficient de marginalité de 32,1 %.

Un second ajustement sur les groupes SV fournit 1'équation’

suivante :
C = 1,405 Tf + 10,4366 R® = 0,7349(1)

Le coefficient de marginalité est dans ce cas de 10,48 % arrondi a 10,5 %.

(1) Ajustement réalisé sur les  donnée51979 et 1978 rapportdes aux condi-
tions économiques de 1979 - ' '
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ANNEXE7

Evaluation du coefficient de marginalité des

dépenses d'entretien des‘triages.

Les dépenses sont relatives a l'année 1979.

A partir d'un relevé des dépenses et du nombre de
wagons expédiés effectué sur 45 triages, une corrélation
linédaire a été recherchée entre les dépenses par kilomeétre
de voies et ie nombre de wagons traités par kilomeétre de voies.
Dans la régression linéaire qui a été établie, chaque point
a été pondéré par son poids proprg,c‘est-é—dire la longueur
kilométrique des voies des triages.

La corrélation obtenue est de la forme

D N _
—— = 0,35 + 6,51 R - g5
k . . - 2 )
_ X , :
ol D représente les dépenses d'entretien courant 1979 (MF)

N représente le nombre de wagons expédiés en I979 ().
' . . ' . (Milliers)
k La longueur kilométrique des voies (km) , ,

" Le colit moyen compte tenu de la pondération est de
2,33 F/Wagon .
On en déduit le coefficient de marginalité o , rapport
' ‘ 0,35 _ o
du colit marginal au coGt moyen : of = 222 =15,02%
2,33

./

(1) Une pondération par un facteur multiplicatif de 1,8 est prise en compt«
pour la formation simultanée.
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EVALUATION DU COEFFICIENT DE MARGINALITE
DES: DEPENSES D'EXPLOITATION DES TRIAGES

Une loi de variation du nombre d'heures pour l'activité
. signaux aiguilles en fonction du nombre de wagons triés (pondérés par un
coefficient multiplicateur de 1,8 dans le cas de la formation simultanée)
et de la structure du triage (1) a été recherchée sur la base de données
“disponibles dans 19 triages d'étape R.0. sur les 9 premiers mois de
1978 et de 1979. _. .

Le coOt marginal obtenu est de 0,028 h/wagon trié.

Le codt moyen étant de 0,101 h/wagon, le coefficient de

. marginalité s'établit a 28 %.

(1) La-loi"‘fecherchée est de la forme

al+Db+ X;

. - C=
% ' C = Nombre d'heures
T = Nombre de wagongtriés
X = variable de structure caractérisant chacun des 19 triages d'étapes RO.

‘On cherche donc & faire passer sur le nuage de points 19 droites paral-
léles. La pente de ces droites est le coOt marginal unitaire.




5 oxouiiy

348,688

544,000

CEDONHE Nombre d'hcurcs pour Ltactivité signaux aiguilles
e A .
ABLCISSE Nombre de wagons triés.

Valeurs mensuclles sur les 9 premicrs mois de 1978 ot de 1979 ¢tablies sur la base dlun

¢chant.illon (.l()' 19 triages d'élape R.0..
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ANNEXE 9

(Hors triages)

s

De fagon & déterminer un coOt marginal moyen d'exploitation
de l'infrastructure, des lois.de variation ont été établies entre les
dépenses de mouvement et sécurité d'une part, et le volume de trafic d'autre

part.

Les depenses ont été mesurées par le nombre de postes de

8 heures au cours d'une perlode de 4 jours, le volume de trafic par le nombre
de trains traités au cours de la méme période. Il s'agit en réalité de trains
pbndérés, la pondération étant effectuée a partir de l‘'analyse des téches a
réaliser au titre de la fonction du mouvement et sécurité selon qu'un train
est de passage sans arrét, de passage avec arrét ou origine ou terminus. Cette
pondération relativement sommaire ne rend bien sQr pas compte de toutes les
caractéristiques des trains. Elle constitue cependant un affinement nécessaire

par rapport & la prise en compte brutale du nombre de trains. .

Les couples de valeurs (nombre de trains pondérés, nombre de .
postes de 8 heures) ont été obtenus dans 167 établissements et répartis en
6 sous-catégories en fonction du type d'équipement “block manuel" ou "block

autdmatique" et de 1'importance des établissements.

En block manuel, les deux plus petites catégories ont été
elles-mémes scindées en deux pour tenir compte des caractéristiques propres

a chaque établissement.

Les résultats obtenus sont rassemblés dans le tableau

ci-apres.
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1. Petits établissementsi

Moins de 6 postes

r—-——

y =0,0055 n + 2,68
RZ =0,42

coefficient de marginalité :

(a) y = 0,0066 n + 2,626
R2 = 0,39

coefficient de marginalité:12,5%

(b) y = 0,005 n + 4,81
RZ = 0,72

coefficient de marginalité : 6 %

16 %

2. Etablissements moyens

De 6 a 13 postes

(a) y = 0,0153n + 5,54

RZ2 = 0,56

coefficient de marginalité: 17 %

y = 0,0137 n + 6,9
R2 = 0,48

(b) y = 0,0121 n.+ 9.70 coefficient de marginalifé :
- ’ . 7 3
RZ = 9,59

coefficient de marginalité: 11 % 19 %

3. Etablissements mixtes
BMBA importants

De 15 & 50 postes

R

y = 0,0407n + 14,15
RZ = 0,69

coefficient de marginalité : 54 %°

t
. |
4, Etablissements mixtes! _
BM-BA trés importantsi y = 0,0604 n + 38,8
1 ‘R2 -
Plus de 50 postes ! R = 0,444
| coefficient de marginalité : 53,4 %
|
y = nombre de postes de 8 heures valeurs données
n =

nombre de trains pondérés pour les 4 jours -
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A partir des résultats obtenus sur 1'échantillon, il est

possible de calculer un coefficient de marginalité moyen comme rapport du

colt marginal total de 1'échantillon & son colt moyen.

O e e m e -
| CATEGORIE "1 COUT MARGINAL L COUT MOYEN |
e ] L 4
1 ] | -
) ! :
;.1 18 tevevenensenn .. .o 0,0066 ; 0,0314
] [
5 I N R eeees i 0,0050 : 0,0377
) ]
511.1 e e eennaes . 5 0,0055 ! 0,0350
. . |
D E 0,0153 i 0,0203
. ]
1 La2b o Ceeeenie 0,0121 i 0,0869
i
51102 es e s Y s s 0000 . i 0’0137 : 090618
. . {
D e ) 0,0407 : 0,0752
] i
; b o eiinnnns Certieeneee 0,0604 L 0,1130
| . I : '
t i | .
| e :
: TOTAL , . ....... i 0,01815 ' 0,0684
{ ’ ' i |

e s o e e o et e e e - ———

I1 ressort du tableau précédent un coefficient de

marginalité moyen de 26,5.%.




]

ANNEXE 10

Evaluation des' charges fixes éludables de maintenance des voies principales

Solution n°® 1

Pour les catégories U.I.C. 1 & 6 les charges fixes éludables sur.

les voies principales sont admises comme nulles faute de connaltre le colt

" qu'auraient ces lignes en l'absence de voyageurs ou de marchandises. En re-

vanche pour les lignes 7 a 9 AV on peut calculer des charges fixes éludables
& la fois pour les marchandises et pour les voyageurs en procédant de la

fagon suivante (1)

Les charges éludables voyageurs sont prises égales a la Giffé-
rence entre le cofit réel de la ligne AV et le cofit d'une ligne de méme
trafic sans voyageurs (estimé dlaprés la droite représentant le colt des
lignes 7 & 9 SV en fonction du trafic (2». Ces charges éludables voyageurs
se composent des charges marginales voyageurs et des charges fixes éludables
voyageurs. Les charges marginales totales calculées en appliquant le coef'-
ficient de marginalité de 35 % aux dépenses totales sont réparties entre '
charges marginales marchandises et charges marginales voyageurs au prorata
des tonnes kiiométriques brutes complétes de ces deux catégories, puisqu'il

est supposé que les colts marginaux unitaires des T.K.B.C. marchandises et

" voyageurs sont égaux. On a donc pour les catégories AV 1'égalité suivante :

(1) I1 n'y a pas théoriquement harmonisation parfaite avec la méthode .
retenue pour le calcul de la compensation accordée par 1'Etat pour le
maintien de services omnibus déficitaires (art. 18 quater de la convention
Etat/S.N.C.FP.). Au titre de 1'entretien et du renouvellement dlune section
de voie principalel'Etat accorde la différence entre le colit afférent au
groupe U.I.C, auquel ressortit la ligne en 1'état actuel de la desserte et lc
colt afférent au groupe U.L.C. dans lequel elle serait classée si le ser-
vice voyageurs omnibus était supprimé. Cette suppression entraine un chan-
-gement de groupe variable avec le cas considéré et qui peut &tre nul. On a
toutefois constaté que pour l'ensemble des lignes la compensation ainsi
calculée était treés voisine de la dépense dludable voyageurs omnibus dans

~ les calculs du présent rapport.

(2)I1 aurait été plus logique de considérer le colit de la ligne de méme
trafic marchandises et non de méme trafic total. On estime que la
.différence est faible.
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Charges totales = ‘charges marginales marchandises
+ charges marginales voyageurs
+ charges fixes éludables voyageurs

+ autres charges fixes communes.

Sachant qﬁe sur %8 % des 1ignes 7 a 9 AV, le trafic voyageurs
est essentiellement omnibus et qu'auvcune charge fixe n'test affectée a ce
trafic dans le calcul de la compensation omnibus, on admettra que 38 %
des 'autres charges fixes communes' représentent des charges fixes éludables
marchandises & inclure dans la contribution de 1'Etat. Le complément, soit
62 % du poste, sera & répartir entre trafic voyageurs non omnibus et tra-
fic marchandises au.moyen'd'une des clefs de répartition définies au
§ IV.7. du rapport. ‘ .

Pour les catégories 7 & 9 SV, les charges €ludables voyageurs
sont nulles et l'ensemble des charges non marginalisables représentent des

charges éludabhes marchandises.

Les tableaux page 58 développent les calculs relatifs a 1'évalua-

tion des charges éludables pour les années 1978 et 1979. .
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Les graphiques ci-dessous résument la question :

coltt/xm de voie .

Etablissement des charges éludables
des Groupes 1 a 6

colit/km de voie

f « C=M5T"

] » %  C415T
R
”/,f”’"$(/§ Charges marginales
' 3
A ,//”’////////////“
o | ? X;
//\ a-‘h
. wd :
X Charges fixes
_ A nl 4 répartir
J( .
6 B‘
Q
9 >
/ denegité de trafic
A A4 >, par km de voie

JO

: Marginales voyageurs

¥
A
i Fixes éludables
i Voyageurs

b*ﬂ

5 Marginales Marchandises

+ Fixes éludables
Marchandises

i

Fixes a répartir

Etablissement des charges éludables
pour les Groupes 7 & 9 AV

> densité de traf:
par km de voie
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Année 197

9

e ——A T — =
- CaOts pro-{Co0ts Charges  Charges Charqes Part de | Charges - fharﬂﬂﬁ—_—
v Cnarges  { Charges!Colts joetés sur (éludables|dludablesiéludablasi A - 13 3 g'“l Jtrafic [marginales| Hargirales
BLrgaries ales A totuleslunilaires)les SV voyageurs|voyageurs|voyogeurd marginates o rehan-| marchan- voyaqeuts
ER R e i I b e A PN @ li e (1)
: ° W (1) [ (% X ises dises
107 r (2)1107 (2) |10 (2) |10 (2) B MF(L) |HE (1) .
126 2 379,%6 . 832,98
7 AV 215,93 | 222,25 45,79 18,09 27,71 134,48 128,34 | 87,59 75,57 50,71 38,32 37,25
8 AV 126,71 | 128,36} 38,13 14,03 24,1 81,13 79,71 | 47,20 44,42 40,30 17,90 - 26,52
KA 104,78 | 105,29] 33,30 12,37 21,01 66,25 65,76 39,0? 36,67 39,11 14,34 22,33
7 A9 N 447,62 | 455,90 281,86 273,81 173,84 156,66 - 76,56 86,10
E‘; 29 sv °4,7¢ | 94,79 0 o 9,48 9,48 0
itctul V.P.|2 922,34 ° 999,12
Charges Autres Chafges Charges Charges |Charges :
i : fixes 6lu- > {fixes - : . 1arges . Charges
Catégories| . . charges 0 fixes & [Charges | Charges fixes fixes -
- L dables - éludables . ) ? . fixes &
Jue voies VOYEOUTS {ixes marchan- répartir{tolales | marginales| éludahles| éludables répartir
JOYBARUES e (1)t MF (1)) (3) =} (3) voyageurs| marchandises| Lo
MF (1) dises ) NF(3) [MF (3) UWF(3)
o iF (1)
1as 0 1 546,97 0 1 546,97{3 128,0 { 1 098,3 0 0 2 039,7
7 AV 91,09 49,27] 18,72 30,55 284,7 99,6 120,1 24 40,3
8 AV 53,19 29,3 | 11,13 18,17} 167,3 58,6 70,1 14 23,9
9 AV 43,43 24,68, 9,67 15,31 138,2 48,3 57,3 12,4 20,2
739 AV 187,71 103,25; 39,22 64,031 590,2 . 206,5 247,5 51,8 84,4
73958V 0 85,28/ 85,28 0 124,9 12,5 0 112,4 0
i v.p.1 187,71 173,501 124,50 |1 611,00{3 853,1 | 1 317,3 247,5 164 . 2 124,1
[}
3
ColOts pro-{Célts Charges |Charges Chardes Part de { Charges Charges
, . _|Charges [Charges|Colts jetés eur | éludables|éludables]éludables| A - B ges trafic |marginales|Marginales
Catégories L N SR G marginales o
d .- |totales Ajtotalesjunitaires|les SV voyageurs| voyageurs|voyageursy m e marchan-| marchan- | voyageurs
SVORES wE () (W (D03 ¢ (g)]10% @ 116 @ (100 @ |F W dises |dises HE(1)
: ’ : 8 ME Q1) |uF (1)
136 2 160,1 2 219,32 76,10 756,03
7 AV 152,2 158,0 32,79 16,02 16,77 80,00 76,10 41,2 53,27 51,8 27,59 £25,65
8 AV . 93,1 94,5 27,59 12,25 15,34 52,57 51,9 34,4 32,58 39,07 12,73 19,85
9 AV 75,6 76,7 23,61 10,79 12,82 41,66 41,2 51,7 26,46 36,7 _9}71 16,75
7a29AV 320,9 329,2 ' 112,31 50,03 62,28
17 a9 sv 103,5 103,5 10,35 100 10,35 0
total V.P.|2 584,5 R 748,3 878,69
e e e e i I e 2 A R I T P R L T 2 P TR P PR LR S ST P PR TN KN T 1.9
Charges - |Charges ) w
. fixes élu- Autres fixes Chargcs Chargcs Charges Charges
Catégories| charges , fixes 3 [Charges | Charges fixes fixes : >
- dables s ¢ludables . : . fixes &
-ide voies fixes répartir|totales | marginales| éludubles| ¢ludables -
voyagcurs | . marchan- . : répartir
y WE ()] NE (1) (3) (3) voyageurs| marchandises
W (1) dises . M (3) | HF (3) HE (3)
MF (D) ~ ' :
- .
136 0 1§0A.07 0 1 404,07] 2 848,1) 996,9 0 0 1 851,2
7 AV 50,42 40,51 18,43 30,08 200,7 70,2 66,5 24,2 39;9
8 AV 32,05 28,47 | 10,82 17,65 122,7 42,9 42,3 14,2 23,3
9 AV 24,45 24,69 9,38 . 15,31 99,7 34,? 32,3 12,4 20,1
7Ta9 A 106,92 111,67 38,63 63,041 4231 148,0 141,1 50,8 83,2
7395V 0 93,15 | 93,15 0 136,5 13,7 o 122,8 0
totsl V.P.| 106,92 131,95 1 467,11}3 407,711 158,6 141,1 173,6 1 93454




Solution n® 2

En supposant que la consistance des infrastructures reste in-
changée (par exemple, maintien d'une double voie en service, méme lorsque
le trafic diminue de fagon importante (1», la formule permet également

d'évaluer les dépenses éludables si l'un des trafics voyageurs ou mar- .

chandises disparaissait.

Les charges affectables ainsi conventionnellement définies son#(2):

- affectables voyageurs au km : AV =c ~ C(Tv = 0. S _41)
=0, =

AV =c-a ( KM T

wit [y =o [1- ]| ——> [~ <[ 5]

~ affectables marchandises au km : A, = ¢ - a (s K, Tv)m

soit

o[- @ = [ome [~ ]

' Le graphique ci—apfés illustre les notions de colit marginal et
de colit éludable.

C.. charges marginal&;vqyageurs

C,, charges margiﬁales marchandises

Vv
M
charges affectables marchandises

AV charges affectables voyageurs.

On note sur ce graphique que compte tenu de la forme dée la fonc-
tion colt les charges affectables sont toujours supérieures aux charges

marginales.

(1) Clest 1a 1'hypothese générale qul préside au calcul des charges mar-
ginales, lorsque 1l'on suppose gu'un accroissement marginal du trafic

se répartit entre toutes les sections de voie au prorata du trafic existant,

entrainant une modification du colit de fonctionnement, mais non de la

consistance de 1'1nfrastructure. :

(2) Les notations utilisées sont expllClLécs dans les pages 42 et su1vantes




ILLUSTRATION GRAPHIQUE DES-'DIFFERENTES. NOTIONS DE CHARGES
1t kilométrique annuel
milliers de F/km) .
t Ti=56 000 - ;
} . ~ | 0,321
. SKkwTu-42400 __T=13600 . - G=250 T
c A KmTm=35000 4 (S-1) KTy KyTv=11300 | T k 1
) . ) S B P e B - g AVa
"0 [T, =SKyTy=13 600, SKuTw=$Tr,=42400 | =7400 L e
w0 oL P — |
. ’ ot CV. - Av ’/,T
30 | - = ‘ ' Avz |~
. - - ” . C AM
AC
. i AM
, mC - ¢ch - inales ~voyageurs| 7300=Cy )4 ' /"
V_C::Z,ST;Tf + 20,96 arges margma es ( marchandlses. 22700=Cy ) 0800 ’,,' . |
Lignes SV 4 80.km/h . ' voyageurs| 12850=A, % . 7C %
AC : charges affectables ( marchan%ises 33300 A )47 210 | cl>
FC : charges fixes a répartir| 52790 -
;. TC : charges totales | 100000
) 5 ) C : charges to 00 £C
: 'C =1,405. Tf + 10,44
: Lignes 78,9 SV 3 50 km[b
.20 / . : .
| ) % dont Ryz=6200 affectables vitesse tonnt
Fixes a répartir : : 5 H
10 / fou aflectables marchandises si seuls des trains : ' . . . EQUI.V.aIEHtE
, omnibus constituent le tralic voyageurs ) ' ) (Bﬂ milliers de
: t/km/jour
0 | | l L - - . 1 / ml/lou:)
.0 525 10 20 30 - 40 50 56 60 70 . 80 T |
._4‘.(';:\{!". Gvil . cvi G.v G.Iv G.n G.1
G.IX : ) , : ] . . GROUPES .

* AVz affectahles voyageurs au titre de la vitesse marchandises pour Tr < 5600 t/kmfjcur

. .
P : pour des raisans de clarté du graphique P'a été choisi @ 7/ = §250. En fait, la méthode avec calcul dun slfectable voyageurs

leé 3 1o vitrsse marchordises se limite dans la oraticue aour irs ligaes Aont Ir Tf moven &5t Inféricyr § 55000 {/"7m//'r:.'/r
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_' Le calcul des charges éludables pour les groupes 7 a 9 AV
fait 1'objet d'une méthodologie un peu particuliere qu'illustre le gra-

phique de la page 62.

" Pour les lignes SV un ajustement spécifique a conduit (cf. an-
nexe 6) & utiliser la formule C = 1,405 tf + 10,44. '

. Ltécart de colit entre les lignes 7,8, 9 AV et les lignes SV ne
peut qu'étre expliqué par le fait que le vitesse maximale des trains de
marchandises est largement inférieure sur les lignes SV & celle des lignes
AV. |

Comme il n'est pas possible d'admettre,sans analyse particuliérc,
que systématiquement la vitesse pourrait &tre ramenée & 40 ou 50 km/h en
1tabsence de trafic voyageurs sur les lignes 7,8 9 AV, la formule empirique

suivante est proposée :

Lignes des groupes 8 et 9 AV : On suppose qu'en l'absence de

trafic voyageurs il serait possible de ramener la vitesse des trains de
marchandises & 50 km/h sans préjudice économique pour la S.N.C.F., et on

admet que cela entrainerait une réduction de moitié du cofit.

Lignes du groupe 7 AV : En 1l'absence (1) de résultats d'une étude

permettant de classer l'ensemble des 1ighes 7 AV en lignes ol la vitesse
des trains de marchandises pourrait &tre ramende & 50 km/h en 1l'absence

de trafic voyageurs et celles ou cela ne serait pas possible sans préjudice
économique'pour la S;N.C.F., il est proposé de découper ce groupe en deux,
1'un étant traité comme les groupes 1 & 6 et llautre étant traité comme les

groupes 8 a 9 AV,

(1) Btude sans doutellongue et dont les résultats ne sont pas & attendre
avant 1 ou 2 ans.




colt kilométrique annuel
{'en milliers de F/km)

i
O
V]

i

ILLUSTRATION GRAPHIQUE DES DIFFERENTES NOTIONS DE CHARGES

Ly -
o-

"¢ = 2,81 Tf + 20,9
Lignes SV 4 80 km/h

/55»
C = 1,405 Tf + 10,44
Lignes 78,9 SV a 50 km/[h

' e " |Fixes a repartir ' : t S
| (ou affectables marchandises si seuls des trains : 6 uivﬂoenqe‘? '
: : omnibus constituent le trafic voyageurs ) - quivaienles

{(en milliers de
tkm/km [jour)

0L ' ) | | — >
0 625 10 20 30 40 Tg
G.vin ¢.VII G.VI | ' G.vV G.lv GR.QU'PKS uic.
cax i i . '

« Ay, alfectables Yoyageurs au titre de la vitesse marchandises pour Ty < 5600 t.km/km [ jour

\J . .
P : pour des rassons de clarté du graphigue P'a ét1é choisi & Ti:6250. En fait, ta méthode avee calcul d'un alfectable voyageurs
lie 2 la vitesse maichandises se limite dans la pratique sux lignes dunt Ic 7/ moyen est inletievr & 56000 t.km/[km [jour
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En définitive, la solution n° 2 adoptée pour le calcul des coef-
ficients de marginalité conduit i adopter les brincipes de calculs sui-

vants pour les charges éludables(1)=

Groupes 1 & 6 et moitié 7 AV (voir note annexe)

1° - évaluer les charges : . éludables marchandises,
' . ¢éludables voyageurs,
en calculant les colits . qui seraient ceux des lignes considérédes si
on supprimait alternativement 1l'ensemble du trafic marchandises, puis
1'ensemble du trafic voyageurs, et ceci en faisant la distinction
entre les lignes uniquement parcourues par du trafic voyageurs omnibus

et celles parcourues par du trafic omnibus et rapides et express.

2° - @évaluer les charges marginales marchandises et voyageurs en distin-

guant celles du trafic rapides et express,

3% — pour les lignes seulement parcourues par du trafic voyageurs omnibus,
considérer que la diffdérence :
colt total -~ affectables voyageurs - marginales marchandises est une

charge fixe affectable marchandises;

4° - pour les lignes parcourues par des omnibus et des rapides et express
considérer que la différence : '
colit total - affectables voyageurs - affectables marchandises est une

charge fixe a répartir.

Groupes 9 AV, 8 AV et moitié 7 AV :

- calculer les éludables voyageurs et marchandises comme précédemment;
- ajouter aux éludables voyageurs ainsi évalués le surcroit de charges

qu'entralne la circulation marchandises & 80 km/h au lieu de 50 km/h
- considérer que les charges restantes sont des charges fixes soit affec-

tables marchandises (cas ou il n'y a que des omnibus), soit fixes &

répartir (cas ou la ligne est parcourue par des rapides et express).

Tignes 7, 8 9 SV

- traiter séparément les lignes 7, 8, 9 SV avec leur propre coefficient de
marginalité, la différence entre les Charges totales et les charges mar-

ginales étant fixe affectable marchandises.

Le détail des calculs pour l'année 1979 est donné dans les pages

suivantes.

(1) On devrait alors appliquer les mémes principes pour le calcul de la compen

sation accordée par 1'Etat pour le maintien de servicesomnibus déficitaius.
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TABLEAUY BE CALCUL

fi 0.12
(0) A == O - 28'5() :I‘.rv yi) 21 % km

les charges affcetables pour yaison de vi-

tesse cune T AV 2 % et 4 = 25,92 HiF,

8 AV = 35,32 MF', 9 AV = 29,20 M@ soit ou

total 90,55 mr.)

Trafic | Trafic| Chargyes Charges Charges { Trafic Charges T
o : t'i:tif l'ltmil,’;'ﬂ fictif| afargina- margina- 0.32 affecta-| fictif | 0.32 affecta-
WOupeL ¢ otales | yovge 1es voyad . . fes mar- el bles mar-fHarch. ’ bles voyad ., Chargre
, vic '.T“fc'] caleulées geurs | geurs | TE-TIV] chgndises|?8+50 TMV|chandises| seutes 2856 Thul ™ o g | Ad=G1 | “gixes,
Vo fen b seuls cv M N1 T Tou AV !
M & . s | @ (5) (6) (7 (8) %) | (10) (an oy |y
) 3 , ' . ) . -
1.1 139,812 47,0t 51,692 5,58 aB,12 9,51 101,34 15,02 70,495 111,95 9,28 3,01 24.74 v
1.2 - - b - - - - - - - - - - - .
1.3 129,018 21,43 45,063 2,39 82,02 4,49 95,97 6,18 05,637 109,41 4,04 1,69 1,1 Y
1.4 120,711 25,02 41,999 2,71 79,01 5,20 94,58 7,24 63,210 108,01 4,70 1,4 15,00 e
) 93,46 10,74 19,26 26,44 18,02 | 7,081 43,03
2. 15,071l 94,47 | 44,549 1 11,74 70,52 | 18,58 96,01 24,81 56,726 |ioa,a1 { 19,10 0,23 voirt
2.2 106,288 33,89 58,801 3,40 72,43 7,40 88,47 10,41 59,222 105,86 5,80 3,01 17,04
2.3 96,3400 95,79 | 36,621 | 11,09 59,72 | 19,06 90,72 | 25,57 48,358 | 99,19 | 19,02 6,51 51,20 ,
2.4 88,0421 102,08 33,7101 12,02 54,33 20,34 88,34 27,24 44,365 96,48 - 20,28 5,90 99,10
*J -
2 326,79 39,51 65,38 88,03 64,29 22,65 174,47
3 81,250] T 68,43 | 34,577 | 9,35 46,68 | 12,62 89,07 | 16,42 138,525 | 92,21 14,58 3,80 37,40 ”l;
3.7 73,333 119,16 25,973 13,55 47,36 24,70 81,25 33,717 39,245 92,76 21,67 9,07 [/ B D
3.3 65,0511 203,59 | 21,710 | 21,82 43,33 | 43,53 76,72 | 60,44 35,592 | 89,90 | 35,64 10,91 07,31 4,
3.4 54,179] 295,47 | 16,976 | 29,72 37,20 | 65,13 70,88 | 91,90 |31,099 86,09 | 48,23 |26,77 1oy, 50 |4
3 - 686,65 74,44 145,98 202,53 120,32 [56,55 | 363.00 !
A 47,320( 139,88 12,u51 12,00 34,067 32,90 64,50 48,29 29,233 84,39 20,04 15,29 73,02 {'A
A2 42,9341 111,067 14,609 12,31 27,93 23,53 67,55 32,43 23,284 78,45 19,05 ,90 59,92 |4 1
4.3 36,559 157,00 12,017 16,63 24,54 33,96 63,44 47,34 21,011 715,90 25,C8 13,38 84,90 i 7%
4,4 31,5721 122,15 9,290 11,54 22,28 27,67 58,41 39,07 18,871 13,33 18,01 12,00 05,07 1,;5
4 531,30 52,48 118,06 167,73 83,98 49,67 279,59
5.1 26,369} 129,00 | 7,075 | 12,05 18,69 | 29,36 54,94 | 42,20 119,705 169,13 19,77 12,84 1,05 L, -
45 2 22,9231 122,00 | 8,406 | 14,36 14,52 | 24,60 56,57 33,59 [12,486 |o04,24 21,61 £,79 66,60 |4 £
5.3 19,201 137,71 7,420 17,11 11,78 27,16 59,34 30,29 9,993 - | 59,79 26,09 G,13 75,53 ,l o
5.4 15,5891 176,08 6,637 24,006 8,95 32,46 52,43 42,22 7,696 94,99 35,70 Y, lu w10 |, o
g 564,79 67,58 113,78 154,30 103,17 |40,52 | 307,52
6.1 12,950 84,94 5,730 12,17 7,17 15,10 50,16 19,38 6,253 51,44 17,71 4,28 47,85 15
6.2 11,1724 105,30 | 5,152 | 15,56 6,02 | 18,21 48,34 | 25,17 5,299 48,78 [ 22,43 4,95 59,70 |4 ¢~
6.3 9,144} 104,73 3,619 13,31 5,53 20,31 43,16 26,96 4,865 47,46 19,21 6,65 58,95 18y
6.4 7,870 78,25 2,70 8,75 5,13 16,37 39,48 22,47 4,722 47,01 11,83 6,10 43,95 1 41
6 373,22 49,82 69,99 91,98 71,18 21,99 210,006
7.11 6,378 52,96 2,788 7,43 3,990 9,57 39,69. 12,36 3,217 41,56 10,45 2,79 20,15 e
7.2 4y | 5,480] 82,69 | 2,531 | 12,26 2,945 | 14,28 385,48 18,16  |2,687 139,22 16,91 3,88 @,02 | g
.3 4,9131 66,49 1,989 9,41 11,94 35,61 15,37 2,322 37,43 12,77 3,43 33,54 b
7.4 3,717) 31,30 | 1,873 | 5,00 1,844 | 4,98 34,93 6,18 1,711 33,03 6,90 1,20 13,22 | W
7 233,44 34,16 40,77 52,07 47,03 11,30 134,33
8.1 3,239 ‘30,07 1,705 5,08 . 1,934 4,58 33,90 5,60 1,424 31,99 6,97 1,02 17,50 s
8.4 | 2,776) 28,54 | 1,839 | 6,07 3,09 34,75 3,54  |o,874 27,35 8,05 0,45 16,15 | ror
8.3 2,230 33,50 | 1,359 | 6,52 4,24 31,52 4,93 {0,834 26,94 S,12 0,74 19,90 | o
8.4 1,748 34,82 j,140 7,29 0,008 3,89 29,79 4,47 0,584 24,03 10,33 0,58 20,02 n1e
8 126,93 24,96 15,80 18,59 35,27 2,79 73,07
9.1 1,248 45,66 | 0,794 |- 9,33 0,454 | 5,53 26,52 |.6,17 {0,445 ]22,02 |12,87 0,84 26,02
D2y | 0,701 34,05 ] 0,576 | 8,42 2,70 23,93 .| 2,97 0,182 |16,53 |12,77 0,27 18,9)
9.3 0,407 4,13 0,395 1,29 0,012 0,04 21,20 0,04 0,011 '1.6,72 2,85 0,00 1,27
9.4 0,200 2,52 0,200 0,8t 0 Q 17,04 0,00 0 . 0 2,52 0,00 0
.9 86,90 19,85 8,07 9,18 30,99 1,11 ,66’30
TOPAT, 3 023,54 1638,67
L
"Note : Leg QharcesuﬂQflucnt celles de banlieue.et postn maj.s agnt étﬁblies hors frais divisionnaires
(4) CV = 0,329 CT v o= " e & T 2
: ' i (9) Yoy = — 5
l‘ -
JP R fv .
(¢) on = 0,321 CPTP%—'* (11) AV = ¢T - 28,56 Tfmo’521 km (ne sont pas comprices




en MF yc. ban- ‘ Charges Charges "élu~ ) . .
licue et poste, ghérges ‘marginales dables fixes" Charges totales éludables
. . totales
hors frais di- alouldes :
visionnaires calculees v M A4 M \% M Total
Groupes 1 & 6 2 575,87 | 294,51 | 532,34 | 166,45 | 215,69 460,96 748 03 | 1 208,99
«Groupes ( 7, + T\ 135,65 | 19,69 | 23,85 7,67 13,22 | 27,36 | 37,07 64,45
7 AV 73 + 74. 97,79 14,47 16,92 31,12 7,21 45,59 24,13 69,72
Groupes 8 et 9 AV 215;89 44,81 2%,87 86,06 26,98 | 130,87 50,85 181,72
IS ) . t
Groupes 7 & 9 SV 94,79 - 9,94 - 84,85 - 94,79 | 94,79
Total 3 117,99 | 373,48 | 606,92 | 291,30 | 347,95 | 664,78 | 954,87 | 1 679,65!
. |
Total avec frais |, 119 07 | 492,43 | 800,22 | 384,08 | 458,77 | 876 i'
divisionnaires ’ 92, ) 384, 458,77 | 876,51 |1259,0 2 135,51,
; \ 1 Lo'l'"
N PN b ol zrges NaTEES
—— ' Charges ~ |Charees }r;;?ai?:\ar-“‘ V“\ c?feut“ %1 s
Charges to~ Charges ‘Charges marginales affectebles W1 — O | chandises i ropactir
pes tales Lors m;;ginales affectadles| ° o 4ises|marchandises -
-C. vanlieue et \;ovageurs \OYuEe“I(” _ ci. A-‘lg (2) : |
poste ¥ L | 67,47
g \ 2 388,53 ‘ 69,27
' 21,31
i e
' $6,60
25,59
86,45
9 AV, Y .
! - 9,93
7298V \ 94,76 L______\‘
| \m 76 | 133,91
817,05 ’
r; 2 922,34 | 313,29 \ 515,41 \ e |
otal \ od 2 012 o
. . 52 1'6 56 \45( e
o e 96,76 N 071,28 \280
pifi ?n'i— 3 853,11 | 413,07 158416 \ ! \
..-oma)rcs
* hors frais divisionnaires j _ : _ L
1 ‘ . . .
'I1 faut ensuite répartir au prorata des clés précédemment
v ' ‘ définies. '
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ANNNEXE 11

CLEF DE REPARTITION DES CHARGES FIXES COMMUNES AUX
TRAFICS MARCHANDISES ET VOYAGEURS 7

= o et et e P e e e e T T G e R i P et Bt s e T e > e e ot o B o S B e e o A o e S S 4 — —

Aucune solution théorique ne donnant satisfaction, trois solutions

empiriques peuvent &tre envisagées :

Clé n® 1 : Répartition au prorata des recettes commerciales corrigées

M. F.

1978 1979
hecelies voyageurs (TVA inclus)
7605,0 L5405

- 59,9 - 687,40

- 20,3 - 23,07

- Tobtal trafic hers baplicus ,.........

- A CSUITE  OMNAIUS . s st et rencennnae
baniicue (Creil) Jovveen.

. ; fny 77
-~ A gjouter @ part voysgeurs peste ..., 36,2 49,75
TOTAL seeeoees 7026,0 7934, 68

Recctles Marchandises (Fors TVA).

T T T T T T T ST T T T T

e F;,\'{')(,';ditions T 46.2
- Vegons et trains complels ceeeeeens 6717,6 10 166,87
~ Divers droils ¢t Laxes coeveveeceaes 326,2 2

G

= SURNAM vevevivennns veeseraseseenesns 2001,¢

N
N
lap]
O
-
N
~

~ A déduire ¢ Affrétements routiers

¢ .
fu STRNAN - 52,37
cu SLR]'/\[‘] te s 0000000 s

TOTAL 1104751

12 851,29 .

T T T S T T T T T T s o Sr o o o e o e

' de rdépartition des charges fixes

-'VO)"U(J“UI‘S oovnl.’.....o.o-toootoh?lo 3&’8 9{"

te Povchundises  ceveeevens Ceesseraasans 61,12

33,32 4
61,63 %

iafatandadih aal ————— s
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Clé n° 2 : Réparfition au prorata des tonnes kilométriques complétes hors

banlieue et poste

-

TKBC EN MILLIONS

TRAFIC COMMERCIAL VOYAGEURS vevvevinivenenenes
Tafic voyageurs Banlieue de Paris ........ cos
frafic voyageurs Omnibus ....ccvivveeieenns cees

[rafic postal dans les trains de voyageurs....

FRAFIC TOTAL VOYAGEURS ....vivevnnn. ceaeronaon

‘frafic de service dans les trains commerciaux .
[rafic voyageurs dans les trains de marchandises
[rafic marchandises dans les trains de voyageurs

[RAFIC COMMERCIAL MARCHANDISES -

frafic postal dans les traihs de marchandises

p8 % du trafic commun marchandises sur lignes

7a9 AV ...l ceeereen oo ceraeanre
frafic commercial Marchandises sur ligne

72395V thiiiiiiiiiiiaiiiaiaan cevans

Trains de SErvice VOYageuTS ..uievesevoess ceasenn
frafic marchandises dans les trains de voyageurs,|
rafic voyageurs dans les trains de marchandises!

TRAINS DE_MARCHANDISES ....... SITPPRRY
Irains de service marchandiSes ..iveeeeeearenes

I 1978 1979
|
| 112901 113794
I~ 233 - 295
-5729 ~3310
+ 779 + 827
07718 1116816
~12738 ~13343
~10208 -10467
- 3321 - 3507
{
81451  31,42% 83699 31,33
::::::::::::::&::::.::::::::::::.J
| , _
| 185801 193528
A R
| - 1276 - 1343
I - 6809 - 6465
L - 779 - 827
| + 5729 + 3310
|
| 182666 188203
1
| - 1080 - 953
{
| 181586 187250
|
:- 1787 - 831
| - 2017 -1966
i
:177782 68,58% 183453 68,67
T |
|
| 259233  100%| 267152 100 %
| =

' I1 convient de préciser que le trafic voyageurs omnibus a été
exclu du fait que dans la compensation accardée par 1'Ctat pour ce traficj il
est supposé qu'il n'y a de frais fixes y afférents que les éludables.
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.Cl1é n® 3 : Répartition au prorata des coQts marginaux

a) Dépenses de maintenance des voies principales

Dans la solution n® 1 relative au choix du coefficient de margi-
nalité des voies principales, le codt marginal unitaire d'une T.K.B.C.
marchandise est pris égal a celui d'une T.K.B.C. voyageurs. Répartir des
dépenses au prorata des coOts marginaux revient donc a3 k faire au prorata
des T.K.B.C. (solution précédente)(1).En revanche dans la solution n® 2, du
fait de 1l'application de la formule U.I.C. le codt marginal unitaire d'une

T.K.B.C. marchandises est de 5 % supérieure'é celui d'une T.K.B.C. voyageurs.

Année 1979

Charges marginale voyageurs des trains 246,74 MF(Z) 29,4 %

rapides et express sur les groupes de voies
1 a9 Av
Charges marginale marchandises sur les 594,36 MF(2) 70,6 %

groupes de voies'l a 9 AV

total 841,10 MF(2) | 100 %
Ces coefficients ainsi déterminés seraient & appliquer aux charges
fixes non éludables de maintenance des voies principales, et entraineraient

dans la solution n® 2 pour 1979 un accroissement de la contribution de 38,7 MF

par rapport a la clé n® 2

(1) sous réserve de réintégrer les 38 % de T.K.B.C. marchandises des

groupes 7 & 9 AV; cela donne une. clé marchandises de 68,8 % en 1978 et
68,77 % en 1979; la correction ainsi apportée est de l'ordre de l'erreur
que l'on commet en retenant une valeur arrendie de 68,5 %.

(2) hors frais divisionnaires équipement.
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b) Dépenses  d'exploitation de 1'infrastructure

On considére que pour ce poste de dépenses, les colls marginaux
b

des circulations voyageurs et marchandises se répartissent au prorata des

R trains kilom2tres, soit pour l'année 1979 :
Y ‘ ' : T.K.B.C. Trains-km
Trains de voyageurs : - 113 794 285 838
- trains de banlieue - 12 673 - 41 752
- trains omnibus. o - 10 832 - 77 287
Trains voyaéeurs rapides et express A: 90 289 166 799
Trains de messageries et marchéndises B : 193 528 219 440
Ensemble C: 283 817 386 239
d'ol % marchandises % 68,19 % 56,81 %
" L n ‘L‘applicatioﬁ de ce résultaf aux charges de l'exercice 19797c0n—
duiront a une diminution de la contribution de 73,1 MF. par rapport a la clé
', .
n® 2,
’ -
¢) Autres dépenses
Pour les autres dépenses, la répartition des charges marginalés
~ parait tres difficile & faire, voire impossible (cas des charges financiéres
et d'amortissement). Faute .de mieux, on pourrait utiliser la répartition au
prorata des TK.B.C.
¥
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ANNEXIS 12

fixes éludables d'infrastructure des

voyageurs et marchandises (en M.F.)

’,

v

Exercice 1979

. . . e . . Voies prin-{ Voies de{Ouvrages | Signalisa~| Télécommu~|-
Y compris frais divisionnaires . - o » o
cipales service | dfarti tion nications
(31,85 %) (solution
n° 1)
‘Urafic voyageurs . )
. Part des charges des lignes 7 & 9 AV 247,5 12,8 78,8 87,1 5,0
. correspondant & la diffdérence entire
les colts d'entretien des lignes 7 &
"9 AV ét ceuxdes lignes 7 &4 9 SV (1)
. Charges des voies de garages des rames - 3,2 - - -
voyageurs
. Charges des chantiers de formation - 26,1 - - -
Total | 247,5 42,1 78,8 87,1 5,0
Trafic marchandises
\ .
. Charges des groupes 7 & 9 SV 112,8 29,1 9,6 22,7 0,7
. 38 % des charges fixes restantes des 51,7 13,9 4,6 10,8 0,3
groupes 7 3 9 AV (2) ’
. Charges des voies de service mérchanx - 154.,5 - - -
dises des gares
. Charges des voies de service des - 109,1 - 70,3 1,2
triages ' —_— .
Total 164,5 306,6 14,2 103,7 . 2,2
Ensemble 412,0 348,71 | 93,0 190,8 T,
(1) soit : Dépenses 7 & 9 AV - (Colits/km 7 2 9 SV —km 7 & 9 AV)- pour postes de -

charges autres que VP. Pour le calcul des charges fixes éludables VP voir rapport,

annexe 10,

; (2) 0,38 x (colits/km'7 29 SV x km T & 9 AV) pour postes de charges autres que V.P.
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CLOSSAIRE

Cofit marginal

"Accroissement de. cofit provoéué par une unité de trafic supplémentaire. -
Le colt marginal social est la somme du colit marginal d'usage (dépenses
intéressant 1la S.N.C.F.) et du colit marginal externe.

Te cofit fixe est la différence entre le colit toal et le colit marginal.

Coefficient de marginalité

Rapport du colit marginal au colit total.

Colit fixe éludable d'une catégorie de trafic

T

Part du colit non marginalisable qui disparait en 1'absence de 1l'utilisation

de- 1'infrastructure par cette catégorie.

Dépenses d'entretien

Dépenses des opérations destinées a maintenir 1'équipement en état A

[
v ]

d'utilisafion.

Dépenses de renouvellement:

Dépenses des opérations consistant & remetire & neuf tout ou partie des
installations, sans changer la capacité de production, mais compte tenu

des progreés techniques(traverses béton a la place de traverses bois par

exemple).

Frais divisionnaires

Dépenses des directions et services techniques d'une fonction.

. Les frais divisionnaires de la fonction transport recouvrent les frais

généraux afférents aux activités transport (soit dépenses de la Direc—

tion, des départements et divisions du transport, dépenses de recherche).'

. Les frais divisionnaires de la fonction édquipement recouvrent les

frais généraux afférents & 1l'entretien et au renouvellement des instal-
lations fixes (c'est & dire services identiques & ceux de la fonction

transport et dépenses, en sus, des sections et districts de 1'équipement).




Dépenses d'ouvrages d'art

Dépenscs d'entretien, de réparation et de visite d'ouvrages tels que ponts-—

rail, tunnels et ouvrages divers : murs de soutenement, tranchées, perrés..

Dépenses de signalisation

Maintenance des installations fixes propres a la sécurité de la circulation

des trains (blocks automatiques et manuels, relais, pédales ceeo)e

- Dépenses d'exploitation de 1'infrastructure.

Dépenses de la anction Transport: de manoeuvres, de signaux et aiguilles,

graissage, prises de mesures pour travaux sur 1l'infrastructure.

Tonne-km brute compléte (tkbe)

Unité de mesure de prestation d'exploitation qui correspond au déplacement

d'une tonne de train, y compris le poids du.véhicule moteur, sur une
distance d'un kilomeétre.

Train-km

Unité de mesure de prestation d'exploitation correspondant au déplacement
d'un train sur un kilometre.

Voies

. principales : voies affectées & la circulation des trains entre:les

gares, ou & la traversée des gares.

. de service :

toutes les autres voies nécessaires & 1'exploitation du’
‘chemin de fer dont :

— voies des iriages : voies utilisées pour les opérations de débranche-

ment de trains, de classement .des wagons et de formation des trains.

Transport de service

Transport exécuté par le chemin de fer pour ses besoins propres, tels

que transport de personnel, de combustible diesel, de rails de traverses...



