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1, INTRODUCTION

1.1, Objectifs

Le présent document vise a nettre sous une forme formalisé&e toutes les
procédures de 1l'é&tude de rentabilité des lignes de 1'ONATRACOM. Congue
et exécutée par la Centrale Couptable et Organisation(CCO) an
collabotation aved 1 *ONATRACOM, 1'&tude de rentabilité des lignes
ntavalt pas encore até dotée d'un document mé&thodologique approprié, a
part une petite fascule explicative qui accompagnait la publicatian

des tableaux.

11 s'est révélé qu'il fallait mettre sous une forme .condensée et bien
formalisée toute 1'expérience accumulée sSur 1'exécution de cette

gtude, cecl pour deux ralisons majeures:

- En prévision de 1'acquisition des moyens informatiques propres i1l
importait de mettre a 1la disposition de 1'ONATRACOM et des ses
partenaires un outil de formation et d'exécution sur 1té&tude de
rentabilité des lignes;

- En raison de la répartition des taches a la CCO, 1'étude de
rentabilité des ligues &tait sous la responsabilité de Francis
CARRISSIMO et Juvénal MUKEZANGANGO, le premier ayant quitté la
cco, il importait de figer sous une forme &crite 1’'expérience et
les procédures pour parer a tout risgue de perte ou
d'indisponibilité.

1.2. wmmm—mﬂﬂﬂ!

Le modéle informatisé de détermination de la rentabilité des lignes de
1'ONATRACOM a pour objet de répartir les charges enregistrées en
conptabilité et selon la nomenclature comptable de 1'0Office sur les
différentes lignes de transport par bus.

La mnomenclature comptable de 1'0ffice a &té réamnénagée de maniére a ce
gque les charges puissent eétre imputées de maniére plus précise par
activité et par centres de responsabilité budgétaire. 11 est donc aisé
de connattre les charges directement affectées au transport par bus,
cltest—a-dire a 1'exploitation de 1l'ensemble des lignes. Mails, pour le
moment, la comptabilité ne permet pas dtétablir une affectation des
charges entre chaque ligne prise séparément, car 1a production d'une
telle information na serait pas rentable.

Le modéle, en utilisant des régles techniques de répartition des
charges permet cette affectation, et done une comparaison des racettes
et des charges ligne par ligne.




Ces comnparalsons ont &té é&tablies sur une bhase habdomadaire qui
correspond & la périodicité de programmation des mouvements de bus.

Lea régles techniquesa de répartition de=s charges ne sont pas des clés
de répartition arbitraires. Elles ont &t& &tablies sur bazse d’atudes
technigues ou de relevés statistiques propres & 1*ONATRACOM.
Cependant, toutes les é&tudes statistiques n'ont pas pu étre
disponibiliseées lors de 1la présente &dition. Ainsi, le management de
1 'ONATRACOM devrait prendre ses dispositions pour actual iser les
&tudes disponibles et reprendre celles gui =n'ont pas pu atre
disponibilisées.

L'ensenble de des ragles de répartition, ainsi qu'une description
détaillée du systémne d'analyvse est consignée dans <ce document
intitulé: "Dooument méthodologique de 1'étude de rentabilité des

lignes de 1'ONATRACOM" établi conjointement par les cadres de
1'ONATRACOM et de 1a CCO. La tenue a jour de ce document, ainsi que 1la
publication annuelle des tableaux de rentabilité des lignes devrait
relever maintenant de la responsabilité des agents de 1'0Office, la CCO
fournissant 1'assistance informatique jusqu'a ce que 1'0Office dispose
de ses moyens informatiques propres.
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i1, F ES LIONES = TABLEAU 1

11 y a trois catégories de llgnes
-les lignes interurbaines, c'est & dire les lignes reliant
.soit les chefs-lieux de pré&fecture a la caplitale,
.soit les chefs-lieux de préfecture entre eux,
.soit un chef-lieu de préfecture et un centre de la ménme
pré&fecture ou de préfecture différente;
-les 1lignes sub-urbaines. o'est-a-dire celles qui desservent les
grandes banlieux des centres urbalns;
-Jes lignes urbaines, c'est & dire les lignes desservant les
circonscriptions urbaines.

A chacune de <ces catégories de lignes correspond un sous—-total et un

total lignes. A cela ;1 faut ajouter les locations et trajets divers.
ce gqui donne uUn total général hebdomadaire. Chaque fois que de besoin

i1 y aura un total général annuel.

1 . La colonne 1 exprime
e code donné& & 1a ligne, la colonne 2 exprime la dénomination de
chaque ligne gui comprend au moins deux mots dont le premier désigne
e lieu de départ at le deuxiéme la destination ou un lieu traversé

par la ligne.

wﬂw . Les lignes ont &t& class@es

en deux catégories

-2 : forte déclivité
-1 : faible dé&clivité.
Ce critére joue sur les consommations d'essence.

Dane le futur, 11 faudra pouvoir différencier les lignes selon une
déclivité moyenne mesurée et ainsi les catégoriser en plus de deux
lots. De telles données doivent etre disponibles dans le département

des Ponts et Chaussées.

Les exemples utilisés et les références des colonnes sont tirées de
1'é&édition 1987 de 1'é&tude de rentabilité des lignes.




Colopnes 4 & 7 ;g_gsn9x1nﬁii,gg_llsigi_gnl_rgyis!» Les itinéraires
ont &té étudlés, et pour <chacun d'eux, les kilom&trages ont été

divisés en trongons.

Kilomé&tres parcourus a vide, c'est
dire du parking a la gare et vice versa. Dans ce cas, 0L conslidére que
le trongon
est en bon état.

Colonne 5 : bon. Kilomdtres de route asphaltée ou de piste trés

entretenue.

Colonne 6 : moven. Kilomaétres de route ou piste en moyen état.

legngg_z_i_mggggig. Kilométres de piste en mauvais état.

Qg1Qnn;_QL_lgnznsnx_Qg_ln_lizna- Cette colonne est &gale & la somne

des quatre précedentes.
Alnsi,
col 8 = col 4 + col 5 + col 6 + col 7

Dans la suite du document, le mot "colonne' sSera désigné par Mgl

dans les lib&llés des formules.

"LA" signifie wlundi-aller" "LR" signifie #lundi-retour”, etc.

i, 2, 8 signifient qu'il y a 1, 2 ou 3 mouvements programmés tel jour
et dans le sens indiqué par la colonne correspondante. La deruniére
colonne indique le total des mouvements hebdomadaires, cltest—a-dire le
nombre de fols que 1*'itinéraire a &té& parcouru par un bus en service,
dans un sens ou dans 1tautre au cours de la semaine.

Ainstl,
col 23 = col 19 + col 20 +........+ col 22

En ré&alité, le programue d'exploitation tel qu'il apparatt n' est
gu'une indication. En effet, la gestion du ré&seau eb temps et espace
réels exige des ajustements guotidiens. Par exemple en renforgant
certaines lignes compte tenu de 1'affluence des passagers OU en
diminuant les fréguences, surtout en cas de Don praticabi]ité d'uane

piste pour des raisons climatiques oOu de catastrophes.




Ainsi, 11 est &dvident qu'il y aura une différence entre les kilométres
réellement parcourus et les kilométres theéoriques. En fait, ceci ue
pose pas de problémes. En effet, dans le cas ol 1'on travaille sur las
données prévisionnelles, 11 faut utiliser les kilométres théoriques.

Par contre, dans le cas od 1l'on travaille sur les données réelles
d'une période donnée, il faudra utiliser les kilomdtres réels.

Pour qu'il y ait concordance entre les kilonetres réels et le tableau
d'exploitation hebdomadaire prévisionnel, la Section des Transports en
Commun devrait élaborer une synthése mensuelle du tableau

dtexploitation.

11 s'agira donc, de reprendre mensuellement le tableau du rapport

annuel intituleé:
J A ce tableau, i1 faudra

¥
§ 6 8 b b b b b b} x

ajouter une colonne dans laquelle sera noté 1le nombre de semaines

pendant lesquelles la ligne a fonctionné.

- OInNellel) . )

11 se détermine nt & parti
qui indiquent les mois pendant lesquels une ligne a &té exploitée.

+ . w] = 1) (1L E : <

exacteme des statistiques sur les recettes
Les statistiques actuelles de 1'ONATRACOM ayant le mois <comme unité
temporelle, le coefficient de régularité de fonctionnement de l1a ligne
ezt le rapport des mois de fontionnement sSur le total des uols de
1'année. Cependant, pour affiner le travail, il faudrait pouvoir faire
le calcul en termes de semaines. Ainsi, le Service d'Exploitation
devrait pouvoir produire des données ciconstanciées en la matiere.
Dans cette optique, les lignes saisonniéres devraient étre signalées.

L*application du coefficient dito aux kilomé&trages hebdomadaires
thé&oriques donne un kilom&trage hebdomadalre moyen annuel .

11 faut bien comprendre je fondement logique de 1'utilisation du
coefficient de fonctionnement. En effet, ce coefficient permet de
corriger les moyennes hebdomadaires annuels pour les lignes qui n'ont
pas &té opérationnelles durant toute une période donnée. 11 peut bien
s'appliquer & 1a correction de plusieurs grandeurs telles que les
kilom&trages hebdomadaires moyens, les frais de missions hebdamadaires
esntimé&s, les charges salariales estimées, ceci dans le but d'imputer 3
une ligne donné&e un guantum de charge praportionnelle 3 s=sa duré&e de
fonctionnement.

Ces colonnes sont

SLONN - 5 - 2 & A (11

les produits du coefficient de régularité par les colonnes 3 A& Ty
multipli&és chaque fois par le nombre dtallers—retours par semaine
(col 23):




col 4 X ool 24 X ool 23
col 5 X col 24 X col 23
col 6 X col 24 X col 23
col 7 X col 24 X ool 23

a0l 25
col 26
col 27
col 28

REMARQUES :

L'état des routes auv Rwanda est fluctuant et s'amnéliore d'ann&e en

année avec notamment 1'asphaltage de nouveaux itinéraires. Par
ailleurs, des lignes sont ouvertes ou fermées au gré de 1'exploitation

du réseau. 11 convient donc de réviser en conséquence les &lenments
comme les pentes et 1'&tat des différents trongons.

Tel aqu'il est congu sSur le fichier informatisé, le tableau 1 comprend
plus de colonnes que celles qui sont &ditées. En effet, c¢ing colonnes
utilisées ou susceptibles de 1'atre n'ont pas &té éditées:

col 30: jours théorigues de travail par semalne

col 31: frais de mission théorigues par semaine

col 32: kilomé&tres réellement parcourus par an

col 33: kilom&tres réel lement parcourus par semaine
col 34: nombre de tours par an.

MM En principe, cette colonne est

la somme des gquatre précedentes:

sol 20 = col 28 + ool 26 + ool 27 + col 28

Dans le cas ol 1l’on utilise les kilométrages réela de 1la période, le
kilomé&trage hebdomadaire moyen eat obtenu en répartissant le
kilometrage annuel réel au prorata de la longueur de chaque é&tat du
trongon par rapport a4 celle de toute la ligne.

col 25
col 26
col 27
col 28

col 32/c01 8/52 X ool 4
col 32/c0) 8/52 X col ©
col 32/c0l 8/52 X ool 6
col 32/c01 8/52 X col 7

Il faut remarguer gque dans le cas présent, on utilise pas le
coefficient de fonctionnement, car les données é&tant réelles, on n'a
pas de correction & opérer a ce niveau.

11 wva de soi que cette méthode est plus appropriée dans le cas ou
1*'&tude se fait a partir des données réellea. Dans le cas des
prévisions, la premiére méthode sera utilisée.




Le kilomé&trage hebdomadaire effectud en locations et divers stabtient
en divisant par 52 le nunombre de kilom@&tres parcourus sous cette

rubrique tel gu'til apparatt dans les rapports de 1t0ffice.

On considére que les locations et divers empruntent des trongons en

&gtat moven.

Pour plus d'aisance dans 1le travail d'actualisation de 1tétude des
lignes, cing colonnes supplémentaires non &dltées sont ajoutées, tal
que signalé dans les paragraphes précedents.

Le nmombre de jours travaillés

par semaine s'obtient ligne par ligne selon le pProgramme
d'exploitation. 11 faut bien comprendre la signification et 1l'utilité
de cette grandeur. En effet, i1 s'agit 1ci du nombre de fols que la
ligne a été enmprunté&e par un oOu plusieurs bus. Le mniveau pris par

cette wvariable pour chaque ligne sert de c¢lé& de répartition des

charges salariales et sociales.

EXEMPLES:

Pour la ligne 25a KIGALI-BIRAMBO exploitée en un aller—-retour par
jour, le nombre de jours de travail hebdomadaires est de sept. Ainsi,
pour cette ligne, les charges salariales et sociales saront de sept
divisgé par le nombre total de jours de travail sur tout le réseau
multiplié par le quota hebdonadaire de ces charges.

Pour la llgne 2a KIGALI-RWEMFASHA exploitée avec un aller et un
retour le lendemain durant toute 1la cemaine, il y aura 14 jours de
travail. L'estimation des charges salariales se fait de la méme fagon
aque précédemment .

Le nombre de Jjours travaillés en locations et divers est égal au
produit du nombre de jours oauvrés par semaine sur tout le réseau des
interurbaines, des suburbaines et des urbaines et du nombre de
kilomédtres parcourus en locations et divers par semaine divisé par le
nombre de kilométres hebdomadaires sur toutes les lignes.

EXEMPLE:
Four 1l'anné&e 1987:

-le total des jours travaillés sur toutes les lignes par cemaine est
de 500;

-le nombre de kilométres parcourus en locations et divers est de
2500 km, moyenne par semalne;

-le kilométrage moyen par csemaine se chiffre a 50000 km pour tout le

réseau, exception faite des locations et divers;




ainsi:

le nonbre de jours oceuvrés en locations et dlivers se chiffre &a:
555 jours/semaine X 2755 km/semaine
78515 kmn/semaine

soit, 19 jours/semaline.

1. SRR T ; : _ S A g. Les frais de
mission sont pergus par les convoyeurs et les chauvffeurs en
déplacement sur les lignes interurbaines et sur certaines lignes

suburbaines.

Comme pour les jours travaillés par scemaine, le quota des frais de
mission sert de clé de d'imputation des frais de mission consomnés
durant la période sur chaque ligne concernée.

Selon le tartif actuellement en vigueur, un dé&placement en aller retour
donne droit & 200 FRW par jour, tandis qu'un aller et retour le
lendemain fait percevoir 1875 FRW.

Ainsi:

-la ligne KIGALI-BIRAMBO qui fonctionne en aller retour par semaine
a un total de frais de mission de 1400 FRV;

-1la ligne KIGALI-RWEMFASHA qui fonctionme en aller et retour le
lendemain, pendant toute une semaine,fait un cout de frais de
mission de 13125 FRV, soit 1875 FRW = 7.

Pour certsines lignes on peut utiliser une formule et ainsl falre un
caleul automatiquement, mais 11 est impossible de trouver une formule
unigue et universellement valable. La méme remarque s'impose aussi au
niveau du nombre de jours de travall.

. Le kilomé&trage
annuel est obtenu en multipliant le nombre de tours annuels par la
longueur du trongon multiplié par deux, car un tour correspond & un

aller-retour.
Ainsi:
col 32 = col 34 X col 8 X 2

Cette formule n'est utile que dans le cas ol il ya une différence
entre les statitistiques publiées et le kilométrage ré&el selon le
nombre de tours. Dans le cas contraire, on devrait tout simplement
recopier les données des rapports de 1'Office.




11 arrive que la compilation statistique soit mal faite de telle fagon
qu'on ne pulsse pas distinguer les kilom@tres parcourus sur deux ou
plusieurs lignes quelconques, 1la méme erreur se reproduisant sur les
recettes. Dans ce <as, les kilometres et les recettes seront réparties
sur les lignes concernées au prorata des longueurs des trongons.

MMMWWM-
col 33 = col 32/52

Un tour est égal & un aller et un retour. Cette

colonne n'est utile que dans le cas signalé au sujet de colonne 32.

NOTE:

Sur les tableaux actuellement produits par 1a CCO, on insére une ligne
des formules entre 1a barre des titres et les tableaux proprement
dits. Sur cette ligne, 11 apparait souvent un zé&ro ou le 1ibellé& "ERR"
qui indique qu'on a fait failre a la machine une opération
mathématiquement impossible, par exeuple une division par 2Z&ro.
Cependant, la formule reste valable et elle est reproduite sur le

reste de la colonne.




La +table se trouve en haut et & gauche du tableau 2. Elle a até
&laborée a partir de relevés de consommation réelle pour 1le carburant
(Voir ANNEXE 11> et les pneus(Voir ANNEXE 111>, et & parti
d'expertises contradictoires pour l'entretien et 1'amortissement
technique(Voir ANNEXE 1V et ANNEXE V>

Le management de 1'ONATRACOM s'occupera de 1'édition et de la
distribution du document: "RAPPORT DE L'ENQUETTE SUR LES PNEUMATIQUES
DE BUS CB20BXL" de SUMITOMO RUBBER INDUSTRIBS,LTD., duquel est tiré
1*ANNEXE 1V de ce document méthodologique. De méme, les différentes
expertises contradictoires devront étre publiges dans la mesure de
jeur disponibilité. Dans le cas contrailre, i1 faudra prendre toutes
les dispositions nécessaires pour que ces expertises goient faites

dans les meilleurs dé&lais.

Four chague type de charge, les coefficients techniques expriment les
variations de consommation selon 1a déclivité (forte ou faible) et
selon 1'é&tat de roulement des différents trongons de 1'itinétaire.

3.1.2. WMM
des standards

Mwmmmﬂm—i‘—um -

| déclivité faible
2 : déclivité forte

Voir la remarque-recommandation faite sur la nécessité de répartir les
lignes dans plus de deux catégories selon les pentes au 2.1.

e



Colonne 4 A 5
ur la 1 a.

Ces colonnes sont reprises du tableau 1:

col B = col 25 du Tableauv 1

col 6 = col 26 " " "
col 7 = col 27 " o "
col 8 = col 28 " " Ly
ael ® = col 20 " o "

11 est &tabli en appliquant aux troncons de chaque lilgne les

coefficients techniques de consommation correspondants:

col 10 = col 5 X col 4 + col 6 % col 4 + col 7 X
coefficient carburant "moyen &tat" + col 8 X
coafficient carburant '"mauvais dtat".

EXEMPLE:

Pour la ligne Z2Za "Kigali"—Rwempasha" de pente faible et sur laquelle
est effectud un kilom&trage hebdomadaire moyen de 1485 Km, dont 46 &
vide, 597 sur le troncon en bon &tat et 842 sur le +trongon en moyen
gtat:

Col 10 = (Col. 5 X 0,77) + (Col. 5 X 0,772 =+ (Col.7 X 1.000+
(col & X 1,003
Alnsi:
Col 10 = (46 X 0,77 + (585 ¥ 0,77> + (8az ¥ 1,00> + (O ¥ 1,000

= 1337 km, mals km setandards carburant.

Pour le calcul des auvtres standards, on emploie la méme méthode, en

faisant correspondre chague &tat du trongon avec le coefficient

correspondant du tableau des standards technigues.

Ainsi:

sol 11 = (ool 6 X 1,00> + (ool © X 1,00 + (eol 7 £ 1,60
+ (col 8 ¥ 2,00

ity



Ainsl pour la ligne 2a KIGALI-RWEMPASHA:

col 11(standard pneumatiquea) = (45 X 1,00) + (583 ¥ 1,000
+ (822 X 1,50) + (O X 2,007
= 1860 km standard pneumatigues.

Pour 1'’entretien général et la carrosserie—auspensjon, e coefficient
de répartiton des frais d'entretien est basé& sSur une certalne
connaissance I1ntuitive. Ainsi, pour 100 FRV de dépense de réparation,
75 FRV sont imputables 53 1'entretien général, tandis que 25 FRV sont

dus & la réparation de la carrosserie-suspension. Dans un  futur
proche, il faudra entreprendre une &tude statistique par
&chantillonnage Dpour estimer le vrai ratio de répartition. Evidemment

cette &tude qul serait annexée au document m&thodologigue devra etre
actual isée chagque fois que de besoin(ANNEXE IV).

53.1.3. Utilisation des kilom&tres agtandards pour la
Tableau 3

Lea standards calculés au Tableau 2 geront utilisés comne clas de
répartition des charges du Tableau 3 gur toutes les lignes.

3.2. ;mu_ﬂug_azm_mmm!&ﬂ
Ammmwiﬂw
commun - Tableau 3

Ce tableau est la suite logique du précédent.

Mwwmﬁemm—dmm‘m

Les charges annuelles réelles sont issues du compte d'exploitation
d&tatillé, duquel on tire un tableau de travail mne figurant uni sur
machine, ni sur les documents édités. Ce tableau permet de calculer le
total des charges de carburant et lubrifiants, de pneumatiques et
d'entretien réparation. Pour les amortissements, les chiffres sout
directement disponibles dans le compte d'exploitation consolidé.

Pour faciliter le passage du compte d'exploitation & 1'étude de

rentabilité& des lignes, {1 faudra inclure dans le contenu de oe
premier le tableau dito, lequel permettra d'avoir directement les
totaux des charges de carburant et lubrifiants, de la pneunatique, de

1'entretien des bus et minibus, ainsi que les calaires et les frais de
mission des chauffeurs et convoyeurs.




= 18 =
Four le carburant et les pneus les rvapports devraient donner les
consommations aussi bien en valeur qu'en volume.

Les donné&es comptables nécessalires sont reprodultes en haut du tableau

sous la disposition suivante:

Charges comptables: Carburant Pneus Entretien Amortissements

Annuelles: WV p. 0 Y A
Hebdomadaires: wwW/52 XX/52 YY/52 ZZ/52.
12 t
La répartition des différentes charges &€ fait au prorata des

standards kilométriques pPar rapport au total géné&ral des kilométres

standards pour chaque type de charges.
Ainsi:

asol 3 = col 10¢(tableau 2) X consommation carburant habdomadaire
/total général col 10(tableau 2

col 4 = col 11¢tableau 2) X consommation pneunatique
hebdomadaire/total général col 11(tableau 2)

col 5 = col 12¢(tableau 2> X consommation entretien général
hebdomadaire/total général col 12(tableau 2)

col 6 = col 13¢(tableau 2> X consommation
cnrrot-orio-.uopon-ion hobdomadairc/total génaral
col 13(tableau 2).

col 7 = col 14(tableau 2y ¥ consommation anortissement
h.bdomadair./total général col 10¢tableau 2).

EXEMPLE:

—Soit carburant bus = 2.026.050 FRV par semaine (haut tableau 3%
-Soit total général standard Km carburant = 72164 Kwn
(Voir col 10 tableau 2%
-Soit standard Kn carburant ligne 1b KIGALI-BICUMBI = 1142 Km
(Voir col 10 tableau 2);

On aura

charge de carburant de la ligne = 2.026.050 X 1142/72164
= 32065 FRW(Voir Tableau 3, col 3).

Pour la répartition des autres charges, on suit la méme méthode.

— o S



GColonne 8. cont variable hors personnel et ggart;gggmggg-

col 8 = col 3 + col 4 + col 5 + col 6 + col 7

col 0 = col 3 + col 4 + col 5 + col 6

Les colonnes 8 et 9 seront reprises au Tableau 4 pour 1'établissement

des marges sur co(ts variables et des marges brutes.

3.3. ;MMM&MM
Tableau 4

Au "cont wvariable <(hors personnel y+ amortissements pus/minibus”,
obtenu au tableau précédent, {1 convient d'ajouter les charges de
personnel des chauffeurs et convoyeurs pour obtenir le "coot varliable
total + Amortissements bus/minibus’, on ajoutera alors les frais de
struture directs pour obtenir 1le coot direct, et la quote-part des
frais généraux Dpour obtenir le colt complet.

3.3.1., Haut du tab ! tab
En haut du tableau 4 figurent:

- Les salaires et charges soclales et les frais de mission
des chauffeurs et convoyeurs, données chiffrées tirées de
la comptabllité&;

- Les frais de struture directs, et la quote-part des frais
généraux affectable aux lignes, données dont le calcul est
expliqué aux tableaux 6, 6 bis et 6 ter.

col 3 = col & du tableau 3
Mwmmmuwmmmm:-‘-
col 4 = col 30(tableau 1: rappelez-vous que cette colonne

existe mais qu'elle n'est pas éditée)
¥ col 24(Tableau 1)




On applique le coefficient de fonctionnement aux jours de travail, ocar
d'une part, ces derniers servent de clés de répartition des charges
calariales et socliales sur les différentes lignes, at d'autre part,

ces Jjours étant estimés & partir du programme indicatif d'exploitation
hebdomadaire, i1 faut alors appliquer une correction pour les llgnes

non opérationnelles sur toute la durée d'une période.

olo ! t v
Le total est réparti sur les lignes au prorata des jours de
travail de la colonne 4:

col 5 = col 4 X salaires et charges des chauffeurs et
convoyeurs hebdomadaires/total génaéral acol 4

Wﬂﬂiﬂﬂw .

Col 6 = col 31(Tableau 1) X col 24(Tableau 1){(voir la remarque
faite au sujet de la colonne 4 du présent tableau’

Far ailleurs, 1la couptabilité fournit le montant total des frais de
mission effectivement distribués aux chauffeurs et convoyeurs. Dans 1la
colonne 7, ce montant est réparti sur les lignes au prorata des frais

de mission théoriques corrigés de la colonne 6.

col 7 = col 6 X Frais de nission hebdomadaires des chauffeurs
et des convoyeurs/total général col 6

REMARQUE :

La différence entre les frais de mission thé&oriques et les frais  de
mission réels étant considérable, 11 y a lieu de rechercher les causes
de cette différencel(erreur dane 1l'estimation des frais théoriques,
erreur de comptabilité&, autre cause) .

Colonne 8 : Cout total du personnel de bus.
col 8 = col B + ool 7

Colonne 9 Total des charges variables et amortissements des
bus/minibus.

col © = col 3 + col B + col 7




e -

Colonne 10 : frais de structure directs.

Le montant des frails de atructure directs calculé au tableau 6 est
ré&parti sur les lignes au prorata du total des couts variables et
amortissements Bua/minibus, ol'ast-a—dire de la colonne =3

ool 10 = col © X Frais de structure directs
hebdomadairea/total général col @

Colonne 11 : ColOt direct.
col 11 = col 9 + col 10
g r
Le montant des frais de structure indirect calculé& au tableau 6 Dbis
est réparti sur les lignes au prorata du total des couts variables et

amortissements Bus/minlbus, c'est & dire de la colonne 9.

col 12 = col @ X Frais de gtructure indirects
hebdomadaires/total général col ©

11 faut remarguer que pour les frais de atructure directs at
indirects, on n'a pas appliqué le coefficient de correction, clest
dire le coefficient de régularité de fonctionnement annuel, ccar ces

charges sont répartles sur les lignes au prorata des charges sur
lesquelles le dit coefficient a &t& déja appliqué.

Colonne 13 : Coot complet.

col 13 = col 11 + col 12

wﬂm@nsnﬂm_:ﬂmm

Le tableau 5 est une reprise des statistiques publi&es par 1'Office.
Colonnes 1&2: désignation des lignes.

Colonne 3: recettes annuelles.

Ces recettes sont reprises des statistiques dito.

Cette colonne représente la répartition hebdomadaire des recettes
annuelles:

col 4 = col 3/62




Colopne §: nombraé dé passagers.

Reprise des statistigues des rapports de 1'Office.

Colonne 6: nombre de tours.

Lolonne Wi WNUIRUIE 2T s ——

Reprige des statistigues du rapport annuel.
C 74 tt
col 7 = col 3/col 5

Colonne §: parcours Dar DASSAZGI -
col 8 = col 3/c0l 5/2,5(recette par passager et par kilométre)

Cette variable est trés importante. En effet, elle caractérise chaque
ligne interurbaine au-deld de la grandeur "distance du trongon". Far
exemple, une ligne de 120 km de distance qui a wun parcours par
passager de 20 kxm ressemle plus & une suite de lignes suburbaines par
rapport aux différents centres urbains traversés.

() H
Un trajet signifie wun aller ou un retour, c'est—dire qgutun tour

comprend deux trajets:

asol 9 = col B5/col 6/2

3.5, MMMMMM
mmm_dmmhl_d!_lﬂﬂﬂm
rentabilité des lignes
Tableaux 6.6 bis et 6 ter

3.5.1, Tableau ©

Le tableau 6 est une reprise du tableau de synthé&se des charges et
produits par activité figurant dans les rapports de 1'ONATRACOM.

Co 3 b d 5ol




services technigues.

MM;MMWMW -

col 12 = col 7 +...+ col 11
MMMMM-
Colonne 14: tot d () !

col 14 = col 6 + col 12 + col 13

3.5.2. Tableau 6 bis

Le co0t direct des 1lignes dégagé par le Tableau 6 est le chiffre de
bhase duquel sont dé&dults de maniére logique les frais de structure
directs comme expliqué au tableau 6 bis:

-Total cont direct lignes (cf tableau 6,
rubrique "Total géné&ral”

moins:
—~Charges variables hors personnel (cf Tableau 3?2
-Charges variables de personnel (cf Tableau 4D
—Amortissement bus/minibus (cf Tableau 3D

-Recettes des tiers du garage diesel(cf Tableau 63

= Conte de structure directs

3,5.8. Tableau 6 ter

Le +tableau 6 ter explique la logique de calcul de la agquote-part des
conts de siege & affecter sur les lignes.




= 18 =

Le raisonnement mathématique suivi est le guivant:

cogts de eidge nets = soots de elégelcol 13, rubrique’Total
général” Tableau 6) - produits de slégelcol 13, rubrique"Total (sans
subvention)" Tableau 6).

Coefficient de répartition = produite des lignes, axception faite
de la produotion de 1l'entreprise pour elle-nene/produits de
1'0ffice(somme du produit des lignes et du produit des autres
activités, ool 12, Tableau 6, rubrique "Total sans subvention)

Charges de siége & répartir sur les lignes = cotts de sidge nets X
coefficient de répartition = cotts de structure indirects.




Colonne 1 & 2: de at dé t d

Reprise du tableau 1, col 1&2.

Colonne 3: Amortissement hebdomadaire.

Reprise du tableau 3, col 7.

o e 8 te variab

Reprise du tableau 4, col 9, 11 et 13

) Z) d t

Reprise du tableau 5, col 4.

Colonne &: marge sur cotts variables.

col 8 = sol 7 =(col 4 - aol 33

Colo 91 b é .

La marge brute est définie comme la wmarge sSur cofts variables,

amortissement du matériel bus/minibus compris.

Ainsi:

col 9 = col 7 - col 4 - col 3

QQlgnng_1Q;_mnrsﬁ_ﬁux;ggﬂiﬁ_gixggis-

col 10 = col 7 - col 5

ol 11 = co0l 7 = col 6




Crest la wmarge qui exprime la couverture de toutes les charges quil
correspondent effectivement & des flux financiers. L'Office n'aurait
pas de problémes de trésorerie si cette marge &tait positive, du molns
dans la situation ot les matériels roulants 1lui sont cédés
gratuitement.

col 12 = col 7 - (col 6 - col 3>

col 13 = col 11 X 52

4.2. Données statistiquee diverses - Tableau 8

Le tableau 8 est une suite logique du précédent.

c &2 : d d d

Reprise du Tableau 1, col 1&2.

ww_mmmmmlnﬂm-

Reprise du Tableau 1, col 29.

Le "kilométre/passager" est une notion abstraite qui exprime le fait
qu'un passager a &té +transporté& sur une distance de un kilomé&tre. Un
bus qui fait un trajet de 100 Km avec & son bord 20 passagers aura
produit” 2000 Km/passagers. Si la moiti& des passagers sont descendus
a un arrét au B0éme Km, il aura produit 1500 Km/passagers.

Four les transports interurbains, le nombre de Km/passagers s'obtient
en divisant la recette par 2,5, puisque le systéme de tarification est
uniforme, soit 2,5 FRV le kilométre.

Ainsl:

col 5 = col 4 X B52/2,56
Cette wvariable permet de différentier deux lignes de longueurs
différentes, mals ayant un meme potentiel passagers, &tant entendu gue

celle qui est la plus longue devrait en transporter plus.

11 n'a pas &té& possible de calculer cette donnée pour le transport
urbain, le systéme de tarification étant différent et impossible a
utiliser dans ce sens.




Colonne 6 & 8: counts au kilomé&tre.

Division des différents types de cohts Dar le kilomé&trage

hebdomadaire(col 3).

sol 4(Tableau 7)/col 3
col 5(Tableau 7)/col 3
col 6(Tableau 7)/col 3

col 6
col 7
col 8

Colonne 9: Recette au kilomé&tre.

col © = col 7(Tableau 7y /col 3

Ces tarifs sont obtenus par la formule suivante:

Tarif = 2,5 x colt/recette
Alnsi:

col 10 = 2,56 X col 8/col 9
sol 11 = 2,5 X{col 8-(col 3¢(Tableau 7
/col 3(Tableau 8)))/col 9

Colonne 12: taux de remplissage moven

lLe taux de remplissage moyen est une grandeur qui permet de calculer
la moyenne du nombre de passagers par bus sur une ligne. De part 1la
formule de calcul du taux de remplissage moyen, o contate ailsément
qu'il est fortement corrélé avec le niveau des recettes. En plus de

son utilité comme indicateur de solvabilité d'une ligne, 1le taux de
reuplissage moyen peut servir d'indlicateur de base dans 1le
dimensionnement du charroi de 1*Office, étant entendu que

1'utilisation de bus de méme capacité conduit inévitablement & une

affectation non optimale des ressources.

Le taux de remplissage moyen est &gal 3 la recette divisée par 2,5 et
par le kilométrage hebdomadaire moyen.

Ainsi:

col 12 = col 7(Tableau 7>/2,5/col 3¢Tableau 7>




5.1, Introduction

Les tableaux de cette rubrique ne sont que la reprise des différents
tableaux précédents, mals +triés par ordre croissant ou décroissant

saelon les cas.

Avant de faire le classement, 11 faut d'abord créer des tableaux de
travail dans un fichier machine, lequel sera actualis& chaque folis en
cas de bhesoin. Ce fichier sera doublé, et c'est sur le double que les

tris seront opéreés.

5.2, m;_g_._&nwﬂl_nan—iiim

5.2.1, Tableau 9: différentes marges

col 3 = col 8 du Tableau 7

col 4 = col 9 du Tableau 7

sol B = col 10 du Tableau 7

col 6 = col 11 du Tableau 7

eol 7 = ecol 13 du Tableau 7

col 8 = col 12 du Tableau 7
Q $ t

col © = col 7 du tableau 7

5.2.2. w_wxmm&ﬂ!—m
recettes

col 3 = col 3(Tableau 9)/col 9(Tableau 9> en %
col 4 = col 4(Tableau ©)/col 9(Tableau 9) en %
col 5 = col B5(Tableau ©0)/col 9(Tableau 9) en %
col 6 = col 6(Tableau 9)/col 9(Tableau 9) en %
col 7 = col 8(Tableau 9)/col 9(Tableau 9) en %
col 8 = col 9(Tableau 8)/col 8(Tanleau 8) en %




5.,2.3. Tableau 11: d! rante coat ] ométr

col 4 = col 6 du Tableau 8
col 5 = col 7 du Tableau 8
col 6 = col 8 du Tableau 8

5.2.4. Tablea 2;: trafics et tar ' ilibr
Colonnes 1&2: codes et - B ti
c 31

col 3 = col 3 du Tableau 11

Colonne 4: trafic exprimé en milliers de km
passagers/an.

aol 4 = col B du Tableau 8

Colonne B & 7: tarifs d'équilibre et taux de
remplissage moven.

aol B aol 10 du Tableau 8
col 6 = col 11 du Tableau 8
@ol 7 = col 12 du Tableau 8

Colonne 8: taux d'occupation.

col 8 = col 7/55(nombre de places assises par bus?

5.2.5. Tableau 13: divers 1




Colonn 1&2: ¢ s et dési

Colonne 3! & colts ©

col 3 = col 7 du Tableau @

col 4 = col col 4 du Tableau 13

Colon H c r i
col 5 = col 23 du Tableau 1

Colonne 6: fréguences minimsles.

col 6 = fréguence tirée des propositions du projet du
contrat de programme.

Colonne 7: taux d'occu tion.
col 7 = col 8 du Tableau 12

Colonn : tarif d'éguilibre en com tant o
amortissements.

col © = col 6 du Tableau 12

col 9 = col 8 du tableau 5




5.3, Tableau e classement: PCCN)
Le classement se fait par catégorie de lignes.

5.3.1. wmﬂ_muwm

5.3.2. Tableau PC(2): tri par ordre décroissant selon

5.3.4. Tableau PC(4): tr ar ordre décroissant & lon
le tr [ i @ / r
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vil. CONCLUSION

Les personnes qgui ont participé & l1a réalisation de la présente &tude
1tont fait principa]ement dans 1le Dbut d'aider les décideurs de
1 *ONATRACOM, du Ministare des Transports et des Communications et du
Ministaére des Finances et de 1’EBconomie a &laborer les politiques et

les programes d’action & moyeh terme de 1'Office.

Les différents intervenants espé&rent que les tableaux proposés{et
d'autres qui peuvent atre aisément &tablis sur demande)trouveront leur
utilité 1lors de 1*&laboration du “ggnjrg&_ﬂ._prggtgnmg" qui fixera ces
politiques et ces programues et déterminera les moyens nécessalres a
leur réalisation.




ANNEXE 1.

FINIT OUT GE

1.1, Conts variables et marge sul

Ce sont les colls qui varient en fonction de tactivite de Lransport

en comeun et du nombre de véhicules en cervice (bus et winibusl:

Cont des matiéres et des fournitures des véhicules de transport
en  commun s carburant, lubrifiants, prneumnatiques et piéces de
rechange consommées a 1'occasion de 1'entretien pé&riodique ou
des réparations;

~Coat des personnels affectés aux bus et minibus: salalres et
charges sociales et frais de mission des chauffeurs et

coOnvoyeurs.

Les conts variables sont répartis sur chague ligune en fonction du

kilométrage annuel moyen et des standards techniques.
La marge sur coots variables se calcule comme sulit:

RECETTES ~ COUTS VARIABLES = NARGE SUR COUTS VARIABLES

1.2, Coots directs

Ce sont les coats qui peuvent étre directement et totalement affectés
a 1tactivite de transport en commun  par bus et minibus, sans le

trichement d'une clé de répartition arbitraire:

—lLes counts variables ai—dessus;

~les coOts de structure directs, a savoir @
L' amortissewnent du matériel de transport en Commun;
les charges nettes du garage diesel, et les charges netites
des garages guccursal es ¢(amortissements, salaires el charges
sociales du personnel technigue et autres frais, moins les
recettes sur tiers’;
les charges de structure du service d'exploitation {frais du
personnel de controle et de vérid fication, frais de mission

de ces personnels et antres frais qui &'y rattachent?.




Les conts de structure directs sont répartis sur < hague
1

ligne au prorata des charges variables et amortissements des

busa/minibus.
Adusi, les cotts di rects se calculent comme suit:

COUTS DIRECTS = COUTS VARIABLES + COUTS DE STRUCTURE DIRRCTS
La marge sur cofts di rects se calcule dlaprés la formule sulivante:

RECETTES - COUTS DIRECTS = MARGE SUR COUTS DIRECTS

y . O & d L e indirects o
(1] ‘ d Q"

Crest 1la quote-part de 1'activité "transport en commun par bus'" dans

les cotts des centres budgétalires suivants:

~Comptabilité;
~Nagasins et approvisi onnements;

~Autres services généraux.

Les conts de siége ne sont pas imputés sur 1'exploitation des lignes
en totalité, puisque le siége administre aussi les autres activités de
1'ONATRACON: le transport en commun par bateau, le garage essence, 1a

gare routiére...
lLes cohts de siége diminués des recettes de slége sont fmputés  a
1'exploitation des lignes selon une clé de répartition forfaitaire

(part des recettes de 1'exploitation des bus et wminibus dans

1 'ensenble des recettes de 1'0Office).
Ltintégration de la quote—part des conts de siagelou couts de
astructure indirects ou frais généraux) dans les coats directs donne le
co0t complet donné par la formule suivante:

COUTS COMPLETS = COUTS DIRECTS + COUTS DE SIEGE (Quote-part)

La marge sur cobt conplet se calcule comme suit:

RECETTES - COUTS COMPLETS = MARGE S8UR COUTS COMPLETS




1.4, Cas spéoifique de 1'amortissenent
des bus/minibus

CLonme tous les amortissemen te, ceux relatifs aux bus/7minibus  ne
constituent pas une dépense rtéelle, mais une charge fictive pouy
recons bl taer 1a trésorerie, en Vvue de renouveler le parc de bus
laorsque celuli-ci devra 6tre rempl acé., 11 s=s'taglt d'une charge dix acte
et fictive, mals qul est la contrepartie d'une dégradation v Gelle du

natériel et qui varie pI oportionnell ement a son exploitation.

En outre, les bus ont &té, sont el seront dans un  aven ir proche, et
dans 1'hypothése la plus probable, des dons Jjaponnais, et 11 est
intéressant de connal tre 1la rentabilité des ligunes amortissement

compris et amortissement déduit.

Afin d’é&clalrer les décideurs de maniére concréte, nous avohs ate

anenés:
—~A imputer les amortissements sur les lignes en fonction des
kilométrages parcourus et de 1'é&tat des routes
A mettre en &vidence deux MArges compl Gmentaires: 1la marge
brute intermédiaire entre la marge sur coQts variables et la
marge sur coOts directs calculée comme suit:

MARGE BRUTE = RECETTES - (COUTS VARIABLES - AMORT I SSEMENTS)

et la marge sur coots complets amortissements non
compris(MCC = A) donnée par la formule suivante:

NCC -~ A = RECETTES - (COUTS COMPLETS + AMORT I SSEMENTS)

1.5.

lLes «coOts non pris en complte sont  ceux relatifs aux centres

budgétaires se livran L aux activités suivantes:

~Garage essence,

~Gare voutiére,

—-Autres services techniques.
1.4 rentabilité de ces activités est indépendante de celle des lidnes
de transport en commun, elle n'est pas &tudiée dans 1a présente &tude.
nes de transport en commun; elle ntest pas 6&tudiée dans la présente

&tude.
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ANNEXE 11

DETERMIRATION AR CON TION
1 T L1 AN
2.1 [e)

méthodologie de détermination des standards de consommation du

carburant et des 1ubrifiants peut étre ainsi décrite:

Procéder & des tests de consommation sur route en bon, moyen
o mauvais &tat pour chaque catégorie, en distinguant
sgalement des trongons a4 pente en moyenne forte et eun moyenna
faible;

Utiliser des bus neufs, des bus en stat moyen et des bus

usages |

Etablir des moyennes de consommation pour chaque &tat de
chaussée, en prenant un xm réel de route en von &tat et de

pente forte conme un kxm standard.

Faire le test au moins deux fois 1'annge pendant la salson
sache et pendant 1a saison de pluie @n utilisant 1les

formulaires présentés au point 2.2.




2.0, Test: relevé des consommations pour
déterminer 1

bu & o

[e]

2.2.1.

standards
rifd

"Trongon e@n pente forte
tligune:

I Nombre de kil ometres:
tConsomuation < .arburant
tConsommation a rburant
1Consommation ca rovurant

1Moyenne au kil omé&tre:
L]

at en bon Gtat

bus neuf:
vieux bus
bus moyen:

'Trongon en pente forte
tl.igne:

tNombre de kil ométres:
tConsommation Ga rburant
1Consommpation carburan %
tConsommation ca rburant
tMoyenne au kil ométre:

L]

et en moyen &tat

bus neuf:
vieux bus:
bus moyen:

i Trongon en pente forte
tlhigne:

tNombre de kilométres:
{Consommpation carburant
1Consommation carburan 3
1Consommation carbu rant

i1Moyenne au ki lomé&tre:
1

et en mauvais état

bus neuf:
bus vieux:
bus moyen:

iTronqon en pente faible et en bon état

tl.igne:

iNombre de kilométres:
tConsomumation carburant
Consommation carburan t
| Consommatlion carburant
tMoyenne au kilométre:

'

bus neuf:
vieux bus:
bus moyen:

iTronqon en pente faible et en moyen &tat

tLigne:

tHombre de kilométres:

' Consommation carburant
1Consamnation carbuy ant
1Consommation carburant

1Moyenne au kilomé&tre:
¥

bus neuf:
vieux bus:
moyenne :

iTronoon en pente faible et en mauvais &tat

tLigne:

tHombre de kilométres:
tConsomaation carburan :
1Consommation carbur ant
| Consommation carburant
tMoyenne au kilométre:

%

bus neuf:
bus vieux:
bus moyen:

! Etat ! Bon ! Moyen ! Mauvais
' Pente ! ' !
! ! ! !
! t ! !
'Forte H ! !
! ! ! H
! ! H !
tFaible ! H !
! { ! {

vy e P e vew W e




2.3, Test: relevé des consommations pour
déterminer 1 d
carbgrggt-lubrifiagtg

2.8.1, Relevéa des consomuations. tewt du molia:
de Mars 1085

Trongon @n pente forte et en bon état
1I.igne: 410 Kigal { -Ruhengeri-Gisenyl
\Nombre de kilométres: G524

1 Consommation carburant bus neu £ 148,05 1
tConsommation carbul ant vieux bus: 164 1
Consommation carburant bus moyen: 156,25
tMoyenne au kil omdtre: 0,48 1

]

{Trongon en pente forte et en moyen &tat
1,igne: 59 Kigal i-Kibuye

I Nonbre de kilom@tres: 205

tConsommation carburant bus neuf: 139 1
1Consommation carburant vieux bus: 147 1
tConsommation carburant bus moyen: 143 1

IMoyenne au kil omatre: 0,48 1
1]

tTrongon en pente forte et en mauvais état
tldigne: 12 Cyangugu—Kibuye

tNanbre de kilométres: 266

tConsommation carburant bus neuf: 120 1
tConsommation carburant vieux bus: 146 1
tConsommation carburant bus moyen: 139 1
tMoyenne au kilométre: 0,52 1

L]

'Trongon en pente faible et en bon &tat
tldgne: & Ki gali—Butare

{Nombre de kilom@tres: 270

1 Consommation carburant bus neuf: 97,05 1
\Consommation carburant vieux bus: 104 1
1Consommation carburant bus moyen: 100,52 1
tMoyenne au kilometre: 0,37 1

f

‘Trongon en pente faible et en moyen atat
tLigne: 13 Kigal i -Rwabusoro

tNombre de kilométres: =208

1 Consommation carburant bus neuf: 116,10 1

| Consommation carburant vieux bus: 83,95 1
\Consommation carburant bus moyen: 100,02 1
tMoyenne au kil om&tre: 0,48 1

]

Trongon @n pente faible et en mauvais &tat
tLigne: 7 Butare-Cyangugu

iNombre de kilom@tres: 165

\Consommation carburant bus neuf: 86,10 1
{Consommation carburant vieux bus: -

1 Consomeation carburant bus moyen: 86,10 1
tMoyenne au kilométre: 0,58 1

t

2'3.2.
! Etat ! Bon ! Moven ! Mauvals !
tPente ! ! ! !
! ! ! ! !
! ! 0,48 1 ! 0,48 1 ! 0,52 1 !
'Forte i 1 ! 1 : 1,08 :
! ! ! ! t
{ ! 0,37 1 H 0,48 1 ! 0,52 1 !
tFaible ! 0,77 ! 1 H 1,08 !
! : ! H !




ANNEXE 11T

DETERMINATION DES STANDARDS DE CONSOMMAT 10N
DES PNEUMATIQUES

3.1. Rés do de ré eance

Four déterminer les standards de consommations des
pneumatiques, 1'&tude des lignes se réfere au document in titulé:
"Rapport de 1'enquéte sur les pneunatiques de vus CB20GXL", vapport
&lavoré par SUMITONO RUBBER INDUSTRIES, LTD.

Nenée en Mars 19883 sous la respounsabilité de Monsieur KUSAKA,
représentant de SUMITOMO RUBBER au  FPr ache-Orient et au Moyen—Orient,
cette enquéte visait 1'&tude de la qualil t& des pneumatiques e
SUMITOMO RUBBER dont &taient &quipés les NISSAN DIESEL CB2 GXL acqguis
par 1° ONATRACOM en 1983.

Entre autres résultats, 1'&tude de SUMITOMO RUBBER a mis en
évidence certaines variables qui déterminent 1la durée de vie des

pneumatigues, ainsi, elle est:

—Directement proportion nelle au pourcentage de leur gonflage
sous les conditions normales;

~Inversement proporti onnelle a 1‘*action de 1'effet de
surchavrge;

~Directenment propor tionelle & la qualité de la chaussée
relative au revetement de la piste de roulemen 3

~Inversement proporti onnelle a la qualité de la chaussée

guant son aspect accidenté ou non et au nombre de virages.

4.2. Utilisation des résultats de 1'engudte

Concernant 1*é&tude des lignes, on a considéré que | 1&
gonflage, 1'effet de surcharge et 1'&tat de 1la chaussése gquant & BO5
aspect accidenté ou non et au nombre de virages etaient sans
importance quant & 1a différentiation des lignes relativement | au

niveaux de consommation des pneumatigues.

Quant & la gualité de la chaussés relative au revattement | de
la piste de voul emnent, il va de =soi qu'elle représente est des
facteurs importants de différentiation des lignes en <ce gui CONCAT Iie

1a consommation en snieumatiques.
i




A parvtis daua graphigue repradult en page suilvanle,

A&termination des etandards a &té faite comme sulb:

1 %m de route lisse el bien pavée ou de route normalement
pavie a eté pris pour 1 xm standard. Ceai coryespond au
acoefficient de consommation de pneumatigues d'une route en
bon état, selon la définition falte au point 2.1. du
Document méthodologique de 1'étude de rentabilité des
lignes:

-1 km de route mélangée de gravier et pavée ou de route de
gravier en bon atat a été pris pour 1,5 km standard, soit
(72 + 63)/100, 72 et 63 stant les longueurs de la trosiéwse
et de la quatrleme eurface hachurée. Ceci correspond au
coefficient de consommation de pneusatiques d'une route en
moyen état;

~1 ¥m de route de campagne a &teée prise pour 2 km standards,
soit B50Clongueur de la cinguldéme esurface)/100. Ceci
correspond au coefflcient de consommation de poneunatiques

d'une route en mauvais &tat.

ia&
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Caracteristiques de la duree de vie des pneumatiques

Duree de vie des prneumatiques
Conditions des routes
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ANNEXE IV

Les charges de la catégorie entretien et réparation ont éta
réparties en “deus rubriques 3 savoir l'entretien g€néral et la
carrosserie et suspension.

Pour 1'entretien g&énéral, on a considéré qu'il s'agit d'une
activitea systématique lige ay kilométrage parcouru, indépendamment de
1'&tat de 1a route ou de 1a vétusté des bus.

Donc, 1le standard kilométrique est €gal & un pour toutes les
lignes.

Four 1la carrosserie et Suspension, en partant des standards
déterminés au niveau des Pneumatiques, on a considéré que 1a
différentiation des lignes &tait du méme niveau. Ainsi, on & repris
les standards de 1'ANNEXE III.

Féanoins, Pour la carrosserie et suspension, 11 faudrait
faire wune étude statistique pPour identifier 1a vraie différentiation
des routes selon leur &tat. Cette recommandation est aussi wvalable
pour 1le calcul du vral ratio de répartition des charges de réparation
entre 1l'entretien général et 1la carrosserie et Suspension, quitte &
faire des bProlongements au niveau du plan Ccomptable.
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ANNEXE v

4.1. Introduction

Pour déterminer “es standards, 1a Centrale Comptable et
Organisation a utilisé Jeg expertises faites a4 cet effet bar le
Responsable du Garage Diesel et un expert japonais.

Au moment de 1a bublication de 1la Présente &dition du
Document nithodologiqu. de 1'&tude de rentabilité des lignes de
l'OﬂlTRACOH. les expertises dito n'ont pas pu etre disponibilisées.

4.2, B‘m’l—ﬂmmm_w_r_;__gmmm“l
des bus

Selon les expertises menées par Jle Responsable du Garhge
Diesel et un expert Japonais, l’amortissement technique doit etre une

fonction de la durée de vie réelle d'un autobus, celle-ci &tant de
pPlus ou moins huit ans.

En outre, les bus affectés sur des routes 8L mauvais &tat
sont définitivement rebutés apras une durée movenne de cing ans.

Enfin, la durae de vie maximale d'un bus peut etre estimée 3

SUr une route en bon &tat, huit ans POur un bus affects SuUr une route
€n moyen &tat et cinq ans pour un bus affecta Sur une route en mauvvais
&tat, on a les coefficientsg suivants:

=1 km de route en bon état = 1 kn standard;
-1 km de route en moyen état = 1,5 km standards;
-1 km de route en mauvais état = 2 xnp standards.







