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L'étude des coûte do montage présente un inoôrct  te it. particulier  dans 

la nesure où chaque pa;^s,  quelles que soient les s-lut.';<ns ari ont-lo y ;v • 

ailleurs peu- les fabrication de pieces ou d'or/.iaes,  a entrepris ú*installer 

sur son territoire une ou plusieurs usines '1e montar/;.. 

Dans lea grands pays industrialisa, on assiste également à une "«ultipliw 

cation des usinas de montage nov.."Vttant d'effectuer l'a-, semblare fina;, oc 

diverses pièces et organe produit?? chacón dans des unit6î, di.rtl^ctea, 

Z>\\ peur, donc observer, da-i3 ^s domaine, uno grande ruiitinivùté de type 

d'usines dont, la ccu-reiMon et Is •-.» ¿Unination varient o/vec la/, volví:.-; à 

produire} la gaums dea usines ae .nontaea qui exisv ont actuellement a travers 

le »onda E'étend d'uniiûs rroduioant f-rul ornent quc?cue3 véhiculer par ;jour 

(•trois à ci-..q dans curtains cas extrais) à des usines très môraniséua 

produisant *»n tres ¿rendes sérias (100 TCO véhxcule<v-'an et puri). 

!«ì multiplication dos usines •.:« rentage à travers lo r.ic-.*1e t'explique par 

1© fait que le transport ce.j OKD est '-,.n3 onéreux que celui dos véhicules 

"build-up", lea coûta de transport v.rxarrt consiri-habilement en fonction des 

volumes à transporter;  elle s'explique aussi p^r 1« fait que ciano lo« ».aya 

en voie ¿e développement qui désirent s'industrialiser la création d'uno usine 

de montage ouvre la voie .a l'indr.otrlaHsation, puisque c'est danj l'usine de 

jaontags que les nièces ou organes fabriqués localeuent viendront, rejoindre les 

pièces eu organes' Importés de 1 « étranger pour constituer f Inalo: lent le véhicule 

Bonté, prêt a être livré au consommateur. 

Dan» ce chapitre nous décrirons donc d'abord en quoi consistent les 

.opérations de montage final« en consnentant de quelle manière sa Eodlfi^nt les 

installations à mesure que progressent les cadences de fabrication; noua 

exaraineroná ensuite consent varient les investir sen.ent o en fonction des 

veluïtes I produire» et .finalement eorraent s'âkialysent dans cette fabrication 

1M effets coute-volumes» 

/21»    Pe3.c.ript|t.Dn 
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Ce, ,.,„•,,,«',r'"cnltOTt 5 «.rtbl« -tre eux différa, «.tont. plu. ou 

moir, ,< .Pl=r ' d"«« véhicule, >. partir d-une collection CM}. 
il '.ut - •- ceDe„;„t ou. certains «Itant. .um* dljà « *lé. 

au   ,,,-. .-..operation, «tiri«», (e.. operation, «tant diorite. <Un. le 

eîav.ii-re »U!,in,F.c et «teff, à., or^i» tócani,«»» et dt» le chapitre 

"O'-'b^iti'-carf- ri  uñsprnblafo des units";. 
•' '     Le but du flor.tag. final est doue d'^tóblar un véhicule collet en ordre 

ci, rur;^f^;Jw
,
1

t
c:^;tì pr6ol5C ltenchÄInement des différentes opérations 

«fiw^o, ,n e«-« iti incutane :inal, c'est-à-dire la suite logico de« 
opérions ,.i remettent d-aboutir à un véhicule entièrement temane. 

" * Los décrit* opérations de montage finía peuvent lire regroupés, de 

• le, recen hM.'-^ta- 
*. Réception des collections CKD - déballage - ttoolap 

- Ajeaacli'.re de la carrosserie - lifne de fsrrage 

- Ligne de peinture 
- Ligne dia sellerie 
- Li^ne de mécanique - firâtion 

- Li..j;ne de finition - livraison. 

211.    w^nîitlon.dee CKD -_»*gc_ka^e^&i3Jtfi 
Enlmont du l'assenblage lullte, IM prières ovations «d* 

constituées par le déballage, la vérification «puntati• * «Hits**- ta 

composants du véhicule, importés ou do fabrication locale. 
La collection dea enables, scus-ensembles, pièces et 4oemta ai*«* 

•e trouve répartie daw un certain nombre de caisse st de contains**, grotte 

selon la nature dea constituantes 
- éléments de carrosserie 

» éléments mécaniques 
- éléments de sellerie 
- carcasses et armatures de siège* 

• - divers, ^^ 
les containers sont ensuite dirigés vert les chaînes dUiNSJflsli,- •* AUpôta 

autour des différents postes de montage selon les besoins. 

/Diagramme 1 
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212.    Assemblage de la carrosserie.« lient de ferrage 
Rappelons tout d'abord que l'on désigne par le terne de «unit» un sous- 

ensemble de carrosserie constitué de plusieurs pièces de tôle, 
t)       Una pi ¿aiòre section complète certains "units" qui pour des raisons de 
transport sont présentés dépouillés d'une partie de leurs éléments ou mftae 

sont corip? etement "éclatés". 
b)      Une deuxième section assure l'ar.semblagé général de la earrosseri« a 
partir des "units" disposés sur des montages spécifiques, soit fixes soit 

pivotants, appelés "jigs d*assemblage". 
Catte section dispose d'un ratériol de soudure électrique par résistance 

(pino« I souier par points) qui peut être, soit groupé tur un portique »utonoBs», 
•Oit fixé directement sur la charpente du bâtiment. 
e)       La catssö une fois assembla est disposée tur un chariot spécial, puis 

entre dans la lifne de ferrage où elle reçoit; 
• div. soudures coisplênentaires qui assurent toit la rigidité di 1' enseals, 

soit l'étanchéitêj 
» les "units" anöviblf? tels quei portier«», capots, ailes, ... 

213. lactic de,,pe;^tur.e 
Sortant de la ligne de ferrage, la »eaiss« «n ©lane" est introduite dans 

l*«t«lier de peinture où un système de convoyeur la fera traverser les 

différentes sections. Les principales opération« de peintur« s« présentât 

dans l'ordre suivants 

- dégraissage, phosphatation, rinçage 
• étuvag« 
» revâteasnt anti-corrosion du bas d« «tltit 

- peintur« d'apprit «n deux eoueh*s 
,» cuiason des tpprêts 
• application des laques 
• cuisson des laques 
• retouches de peintur«» 

/2i¿.   *rfì ?*fff 
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214.    La ligne do sellerie 
a) Confection Belleriß: ce poste est inscrit ici pour mémoire car souvent 

la garnit':«© voiture, y compris les eifeges, arrive toute -onfactionnée d'usines 

locales.    Il a »agit dan3 ce cas d'opérations de coupage et de couture des 

éléments QQ sellerie intérieure} dans le cas de sellerie en plastique, il 

s'agit d'opérations do soudure haute fréquence. 

b) Ligne de sellerie proprement dite, ou de garnissage: le véhicule reçoit 

les éléments suivants:  équipements et accessoires intérieurs, vitres de portes, 
pare-brise, câblage électrique, colonne de direction, revêtements de porte et 

de pavillon, caoutchouc d'étanchôité, planche de bord, phares, enjoliveurs 

extérieure, etc. 

2x5.   La, JJLgns de mécanique - finition 
En dehor» de la ligne de montage proprement dite, un certain noofcre de 

préparations sont nécessaires; elles sont effectuées dans des sections 

parallèles: 
• habülag« du groupe moteur-boîte de vitesse 
- équipement du chassis plancher, avec les organes de suspension» dt 

freinage, de direction. 

Dans la ligne de mécanique-finition, la carrosserie est déposée sur les 

ensembles mécaniques ci-dessus.   L'accouplement et le réglage des différents 

éléments se font tout au long de la ligne, les ultimec vérifications ayant lie» 

sui' la fosse finale.    A la sortie de cette ligne, le véhicule en ordre de 

marche passe aux mains des contrôleurs-essayeurs. 

216. Mmq î* ffaeW^-ffira&ia* 
Apres essais sur route, on effectue encore diverses opérations de contrôle, 

de réglage mécanique ainsi que certaines retouohes de peinture dans une cabine 

spéoiale; puis le véhicule subit un test d'étanchéiti et paese enfin au 

nettoyage et au lustrage. 

/m*   Determination 
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22.   D*f.cr^natj.on der. lnvs8tifise,T.sj:A_s_JBgHLL'ftfeAV"' dt montage f£mk 

Afin de préciser l'importance d'un atelier de montage final dans une 
usine de fabrication complète, on pont compter, pour fixer un premier ordre de 
grandeur« que les investissements nécessaires pour un atelier de montage final 
représentent 10 à 15* du total des investissements demandés par une usine 
fabriquant 100 000 véhicules par an, avec un taux d'intégration de 95#. 

221.   Ossification dos invtstissevents. 
Les investissements nécessaires peuvent #tre classé* en quatre groupes* 

- terrain, aménagements et viabilité      » 

. bâtinents 
• équipements, machines, outillages 
- ejsenageisents généraux et servitudes, annexes« 

'   »'une façon générale on peut considérer que 1A part de chacune de ess 
catégories dans l'investissement total est approximativement la ewiv«atei 

terrain, aménagements, 
viabilité 5% 

bâtiment» 35 * 45* 
équipements, outil- 
lages, machines 45 e 30 
aménagements généraux 15* 

Investissement total W& 

%}••    tl faut «©ter que les surfaces nécessaires en terrete et en bâtiments 
•«everte sont beeuooup plus élevées que peur un atelier d'usinage eu 
d'eiAoutissago; par contre les investissements en équipements et outillages sent 

beaucoup moins élevés que pour un atelier d'usinage eu d*eebe«tleee,ge. 
%)      Fer ailleurs, l'importance des investissements en bâtiments dépend aussi 
«H climat du pays dans lequel est installée l'usine de montage,   âueei le prix 
en •être carré couvert peut-il varier du staple tu triple suivent que l'en se 
trouve dans un pare tropical ou dans un pays proche du cercle polaire, 
l'indique le tableau ci-e?rl§i 
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pav8 Venezuela Prance Finland© 

Prix au mètre 
carré couvert 
FP/mä 200 450 à 500 650 

e)       Dfautre part un haut degré de mécanisation et d'automatisation de la 

chaîna da montage et de la chaîne de peinture peut entraîner uns forte 

«ugiaantation des investiaaeneir..s nécessaires en équipements. 
La problème de la chaîne de peinture est à cet égard très significatif 

puiequ'à ella seule* elle peut représenter plus dt '¿0% de l'investissement 

total peur une usine de montagw très mécanisée. 
11 faut signaler a co sujet, que la capacité de la chaîne de peinture doit 

être soigneusement étudiée oar el3.e constitue» la plupart du temps, le goulot 

â»étr*oglesient de la chaîne de montage ri'un véhicule. 
La capacité d*<*n« chaîne de peinture no peut pas Stre augmentée sans 

investissements importants.   Il est donc indispensable de dimensionner large* 

aant celle-ci au laoraent de s& mise en place, afin d« pouvoir faire faca a un 

éventuel aocroiaseraant ultérieur de la capacité totale de nontag«, 
• 

222.   Relation Investissement total. - production annuelle 
La niveau das investis s e^ent s nécessaires pour différentes cadences da 

nootage résultant das recherches que nous avons effectuées apparaît sur le 
graphique 1 sur lequel on a fait figurar en abscisse la production annuelle da 

véhieulee at an ordonnée le niveau raoyati das investissements totaux nécessaire. 

IJJ,   La prix des terrains n'a pas été pris "en compte ici; les montant» 

d'investissement a indiqués rapréaantent donc las dépensée 

^éceaaaires ans 
* bAtinent* tt travaux da viabilité 
» équipaments, »achines «t outillages  , 

généraux, installations de servitude at annexef. 

/Graphique 1 
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- 9 - r 1 Les travaux quo nous avons effectués nous ont conduits & étudier dans 
1        le cas des faibles cadences de montage dss usines de capacités identiques mais 

î présentant dc3 degrés de mécanisation très différents.    C'est la raison peur 

laquelle on a fait figurer deux courbes dans le domaine des faibles cadences, 
sur 1« graphique des investissements: la courbe supérieure correspond à une 

usina très mécanisée, la courbe inférieure correspond à une us5jie peu mécanisée. 

Pour les cadences de montage supérieures a 100 000 véhicules par an, les 
courbes tendent à Itre confondues, car à ce niveau, les usines de montage sont 

toujours très mécanisée». 
De plus, les chiffres mentionnés concernent des usines de montage 

supposées in&tallées dins des pays I. climat tempéré. 

*•        Ifff effets d'écon^ri-e d'échelle 
On peut discerner trois régions aur la courbe d'investissement totali 
(a)   De 0 à 25 000 véhicules par an, le facteur d'échelle (»scale up 

factor") serait de l'ordre de 0.70.   Ainsi pour multiplier la 

capacité par 5 en passant d« 5 000 à 25 000 véhicules par an, il 
faut multiplier les investissements par 3.   On constate par ailleurs, 

que pour une usine peu mécanisée les investissements croissent un 

peu plus que proportionnellement aux caoacités alors que pour une 
usine très mécanisée, les investissements augmentent nettement moins 

que proportionnellecent aux eapacités, ce qui semble logique puisque 

dans ce dernier cas, on a choisi de nettre en place des équipements 

de grande série, dès le début. 

(h)   De 25 000 I 100 000 véhicules par an, le facteur d'échelle est de 

'•'  l'ordre de 0.6, 1er investissements passait de 45 millions de francs 

4 un peu plus de 100 millions d« francs, alors que. la capacité de 

production se trouverait multipliée par 4. 
(a)   Pour les cadences de montage supérieures 1 100 000 véhicules par an, 

on constate que la courbe s'infléchit très nettement, et que le 
facteur d'échelle se trouve ramené è 0.4 seulement; les investisse- 

ments sont bien mciri3 que proportionnels I la capacité.   Ainsi pour 

faire passer la production de 100 000 a 200 COO véhicules par an, les 

investissements sont approximativement I multiplier par 1.3» ce qui 

est normal puisqu'à ce niveau d« production, l'usine est toujour« 

très mécanisée. /B.    incidence 
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B incidence de U ,^^^1^^^^^^—^^— 

Le ¡Caique 1 nx^re q^ 
«.    ac, ...„Meui^— t sensible pour ic. fùiVlc« ct.Jctccs ue 

«„vestimenta est par rcui.. -.- -en F ,„A..^3.w, â assure que 
nortage.    Par contre, 1»usine devant de PW an pías — -, I        . 

«„<.   ir r,-«bl>--- ^ l'eifet de la cfirsidsaMcn a o pose de la capacité aupmenr.e, le prob*'-..-  '• ^ l 

moine c„ •in3 lowpe Ken év-,u v.- , U.. 5rar.des c«l«e». 

ta niveau d« investments —nt pa.aer dn ,i„u. » «,,-i« •.«. 1« 
, „„,.. 4n"Ar-i^irp» 1 25 000 véhicules i   ~ 4 «x« tri'-on-iR^e    rnu-    <'3 cadono a s irti eri.'-ir ?f* -. *-; cas d'une usine 1res tr.i-.~d.u.see, pea»   <• *> 

WáT-«-«»^ de vet« -s'ir -TUd» poí.tes de l'atelier uà •f.uuv.age, par an, il esu xnwéreosa.it ve  «••••-   -••*•  •? » 

catte nécanix-atìon pout portar. 
U)    Si Hon pnt «tobt« d.utl-.ise, un. »toh. d. «••*«. flw «*r 

lo, trt. faibles eart«*« d« ! «dr. 'J. 15 véhicl« r*r .1«r 
v    4, j ,H^t  ìiul-. !-G?nsAble de mSc&niser la f4* 7^0 vêlùsules p*r an),  il d-v.^,^ i.nu...,.->^. 

chaîne dèa q« la producilo, tó-.elrt, environ 6 000 vthUules P*r an¡ 

il faut en (.fret. ^.r,W^r nn: le W-l de Barisi' lon 1« la 

chaîne es .liu. v-r. 3 vihiculee/heure.    îrtt. rfcanl-tl« topllq» 

de. invertieren« «.cv4= e:, convoyeur, aeri,..,, et, c„, convoyeur» 

au sole 
<*)    Par ailles, !• organisation de l'atelier de peinture se trouve 

profondément différente selon la cadence de production envisage. 

Pour lea très faibles cadences de montage,  inférieures à 

2 véhicules/heure (soit 4 ^00 véhicules par an), on peut admettre 

•       quo l'opération de peinture s'effectue dan» une cabine, le véhicule 

étant fixe et loa ouvriers utilisant simplement- des pistolet».    Dès 

q-<e la «adence dépassa 2 S 3 véhieulea/heure, il devieat nécessaire 

de mécaniser la chaîne.    Toutefois, on pourra limiter l'investisse- 

nt en effectuant l'opération de pointure par treapé ponctuel. 

Pour les cadences élevées, supérieures I 4 véhicules/heur», il 

•      devient prciôraUe de remplacer le trempé pcnctuel par un treize 

sur chaîna autentique.   Pour ce niveau de production on utilise 

généralement le procédé de peinture par ôlectiophorèse et les 

iiivestiesecients r-ont alors très élevés. 
/c) C|S 



- 13. - 

(o)    Cea obswvationa pwneltent fio comprendre- poure-îd 1*.; inv*-oU-••>«- 

ffjenta croissent rapidement, UHîT les faible + .;cnce«, il faut 
curandant notar que l'os* ncut chcislr d« ; '.'•    -^r.t m. tic. . •' • 

mécanisation élevé do l'atelier de îuonu.' \ -vV.e ciani: le car,,   -.ù 

uno faibie cadeneo do monta*« ne .justifie- *•#* vrumn.t on-i ;**1« 

déeiaion; cela pont ses  yrc,j,,.',ro lorsque l'vi envisage pour plue 

tard un© augmentation i-.porïante de la crvieno* de usants *•; ur.e 

autre raison, peut être le -orni de lin&t<v In cantile de ra"'*~ 

d'oeuvre a utiliser pour er?*-:t\ier les operatici» 4o rwnicp.é» .'-an* 

la caa ou le coût de 1» hon re d'ouvrier r.wdt chare. 

i)    La rwtltipiicité dos madèltfi *•' on traînera qu'm« ausreniation asae» 
faible dea investissent•«  U.. aépwaes niiöiuntritalrea porterant 
principalement aur les montais•••; ä'aaaeablage ou "jiga d'aseesAilafUr" 

qui sont «pacifiques a un JWJU Ale, aititi que aur l'outillage de contrôle| 

en particulier il sera néceaealre de disposer d*autan* de Hjim d« 

oontrole" qu'il y a de modelas.   Pour domwr dea ori roa du candeur» 

noua avona indiqué ci-arrès les investis «:rents ec¡*íoié*í8ntaIrí'i à 

prévoir pour introduire un modöle supplémentaire: 

« jig dUsserablage pringa! 

edit moyen pour ua perlt véhicula 100 OOQ tf 

300 000 FF 
ooût approsdraatif pour un véhicula 
d« oylindrie ««yerme 

- jig <te eontrole:  reppalcnc 9?'& 
a*agit sirapleia#«nt d'ur.s "caisse 
en blanc", e*eat à-dire non pailita» 
fortement nervure© pour la rendra 
tria rigida» 

coût approximatif pour un petit 
Miaula iOOOOff 

- jige secondaires ¿»asseasblaget 
jig de plancher 
Jig de cSté de caisse 
jlg da portiè?©, etc. 

qui »ont aouvant fabriqués sur plaöa et ao.nt done Moins coûteux. 
/il) Suivant 



li) Suivant ìe derró da ^¿nJaa-io.. de la ch,îae -     -rage, on pr.urra . 

être conduit à oi'fectuei  des inveitlaaemente ce   ^autaires en   ^ 

équina^eui de eoudu-e rar uoirt.    Dans le cas d'uno U;L.- r.^..xaa- 

tion, on utilise un noi-iique de aoudure avec rìcs pin.ee à co^.^r 

.i^vlo.» eettc»-ci peuvent ¿tre utilisées pour, des nodfel^ dif f órente 
,.-       -,.    „t- «• inniiS>.'iPnì,'4Ìr*»s à r-í*£voir si l'on «i il n'y a pas d';imr?-iJ;w.i.:..nts iupp.'-e.'^J*1 <>-"•*-» « n 

„onte te* nxlU» dir^r.-v..    51 lm mécnia.tion a *4 plu, yen«*., 

on utili., «lors c'x- ,r,*ine, & .«der .rultipolnts: ess ¿o-.inemsnU. 

.ont, H plm».'t du t.,:*,, »r.icitlqu.. à un KO«!*.    Si  l'on ir.x.odu:,t 

un »feie «um>.'.%.:.T.cüir. il fout, aussi prévoir un investía».««* 

«•»JA »at**.:- .r. «q--.ii ::.•».., ^ eouJur. p»r r4B.lsU.ice « crt. 

inve.U..^^ peu, tt» o, 1-rJr. de 150 000 à 500 000 rr cour un 

véM.-a» d, tv..' .o.,^., •..= =.p.nl&nt v Vu.»..«..««:* en 

équipant. 4e w •«• - • •- -  •>« 1 0« 0» FF- dsn; ls °a3 de 

1»Operation a'r* -zei.^1 >-;t ;!• me. 

Qusl «u. eott 1« d«crê do nWsatlon, on part considérer qua 

Vmtvámtim d'un urti* cotpXéwn^ir. n'entrait» pu» d'iiwonUMeaente 

MKTMUX dans c«t atelier. 

U «HlpUclU d«e »dèV3 n' entrain, pit 4Him.tiM««t. ccrnl*»»- 

Ulm.    P»r «at*., 1U.Ì.H« de c«tf*ctlon ttU*ria, Hm tal. ««»Iti« à 

U uÄUpiiaaUcn «IM •**!••. rfcic 1« ìm^lmmmM e*spl4me«ta:.res eeront 

de tont« ttf«i P*« A***-*- 

U Multiplikation du f**J*l«a entrain* fcrtdeitsaer*. une eupantatzon ûm 

^m é* lueuu •«* IX •* «•*••«**• d« ***** *** i-r?M# * ^^ 
plu« tauMUnU pmuu !«• collection» doivent Hrt gwwpétt m ^in.« 

bien séurét pour cha<pie awdèle. 
U t'ar-m done «Mm inmUn««» en turiate de ttttatnt eu d'abri de 

K,*, *, 4'w iiwatitaawmt en terrain, et le ellmt du pay» eontidér* 

«u iir.pl« atookae^i en plein *ir. 
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D.       Qrdr« de firendeur des invest!ssemonts gour Alff j>^nieg. cadencer 

*   Nous avons ventilés dans le tableau 1 les investissements selon \*v 

grandes catégories d'emploi, pour différentes cadences,'   Nous avons essayé de 

plus de distinifçuer pour les faibles cadences, le cas d'une usine fortement 

• mécanisée située dans un pays tempéré et le cas d'une usine peu nêcenisée 

situé« dans un pays chaud. 
Les montants d'investissement indiqués sont approximatifs et ne peuvent 

donner que des ordres de grandeur nécessaires.   Les chiffres indiqués résultent 

de valsurs moyennes, la.fourchette d'incertitude atteignant 70% pour lec 

faibles cadences et 10£ pour les grandes cadences. 
Ce tableau doit permettre essentiellement de mieux distinguer 1« inportane« 

relative des différentes catégories d'investissements et d« mieux saisir 

l'tlicidenee du facteur d'économie a'échelle.    Nous insistons donc sur le    t 

earecters r«lafcif des montants indiqués, les valeurs absolues ne présentant, 

une importance primordiale dans 1«* eadre de cette étude, 

/Tacie&u X 
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23.    Stude des coûta de montane 

*  Nous examinerons dans ce paragraph« le prix de revient du montage d'un 

véhicule en dégageant les différents peragres, et en étudiant l'évolution 

de chaque paramètre on ¿onction de la cadence de montage envisagée.    Cela 

nous permettra de faire apparaître pour l'opération compiete du montage, 

lee surcoûts correspondant à différant» niveaux do production. 
Nous examinerons par ailleurs, l'incidence sur le coût du montage du 

degrâ de mécanisation dos opérations ot de la multiplicité dos modules a 

fabriquer sur une même cimine. 

233.. ¡iOff p&rPTOfetr3S__dü coût de wonfoip;e d'un véhicule 
S'une maniero g¿nér'.le on p«ut décomposer le coût du aontaga d'un 

véhicule on quatre élécients principaux» 

« main-d'oouvro directo 

- fifds do fabrication 

. - ¿rais généraux 

~ amortissements 
le edit de montage correspondant à la valour ft****« yn l'w**e do montage. 

A. ff»^'oeuvre directe 
H n'est pas toujours aisé do bien isoler la main-d»eeuvro dirocto 

dans 1« ensemble de la Kain-d'oouvre d'un atali or. 
On considérera ici qu'il s'agit dos ouvriars offoctuant diroetcaont 

les opéifctions de montaga, des ouvriers effectuant lo déballage ot le 

classement des collections CKD ot du pursonnol do manutention. 
Ces ouvriors possedont en général une qualification fait** (C51-052) 

et sont payés à' l'heure» 
Dane lo coût ¿e la main-d« oeuvre sont comprises, «n plus du salaire 

direct, los charges sociale, les primes de vacances, los priaes 4» pio*w- 

Uvité tinsi que des primes diverses (insalubrité, transport, etc..) 

B. ^ frais do fabrication 
XI s'Rgit des dépensas nécessairement liées aux opérations.de montage 

©jui sont directement influencées par le niveau do production. 

JX est d'usage de les dasoer un deux grouposi 
a)   les fteis de fabrication variablasi ils croissent proportionneUs-. 

»ont à la cadeneo de montage}   il s'agit en particulier 
/des fournitures 
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- des fournituroot peinture, huile* chiffons, %tc# 

- du p.ttit outillage   ' *    . 
- des dépensas a'Snurgiu ot de fluido i  électricité, g&S, air 

comprimo, oau 
b)   los frais do faurlcr.tlon sorai-fixes 

Us no variant pas proportionnallemant » la production raaii 

(<volut.it par pallerò suceot'sifsí   on pot* citer tu partitali** 

- Its frei s do mcln-d1 oeuvra indirect© 
(p«sr3onnöl d'encadrement, cesiti d*ateli©r) 

- loo frf»-iB d'entretien« 

a s'agit dar.s co ©as do dSpeneea qui n# ©eut pai &©•» » 1* ©P&*ii*4©*| 

•Ilo« apparai©sent par 1« olialo fait <iu© Inutili« «Mil»}   ©» !»• ipplA© 

touvtnt fir.i© de gastiot» ou ©agore ftr.i© de structure. 

Sous ©otte rubrieju© on trouve an partteulltri 
— I» rlœuoêration du personnel do airaeti©» •% «• ftJtisB 

.« lot frais do dèplccenont 
•   «~ lot frais dio formation professionnelle . 

«. lo» frai© généraux divora« fournitures *m bureau, «P©4© d« ¿daini strati«» 

- los fmi% financiers, 
ytpt   On pout considérer quo lo niveau d©s frais généraux dans uno 

usino d3 capacité dennS©, ©st un inAieat*ur do l'effieneltê 

générale do 1« usino ot da la qualité do sa gestion» . 

D.     Les aiaortisgetaenti . ' *  .     . 
Co sont le« chetrge© résuHmt de la dépréciation d©» inmobilisations 

nôooosairos pour assurer IR capacité do production do l'usine. 
On consider© en général trois group«© d*l*BS©ilisati«iS ©las©©«© -©el«, 

lo fytìwo do depreciation! * 
- les bitiraontB 
- los équipements at les machine s 

- los outillages 
four ©haauo groupe d'lisirtdils&tton© los lois, on viguour dans lo pay© 
eenmiaCrÔ, fixent le taux nfiAùai» d|fs»rtiss«*aBt annuel autorisé. 

/Los amorti s eoaent© 
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2-3.   Surft das gout» de &:\t*M 

"  Hou» ojeuanerons dans ce paragraphe 1« prix dt revient du aontage d'un 
véhicule en dégageant U» différents pamfttro». et on étudiant l'évolution 
de chaque ¿arwnfitre «m fonction ci« la cadence de montage envisagé«.    Cela 
iiou» permettra do faire apparaîtra pour 1'operation completo du a^ntags, 
lot surcoûts eorr«»pondant a différant» niveaux do production. 

Noue exaisinoron» p*r ailleurs, l'incidono» tur lo coût du aontage du 
degré éo RÍcunisation do» opérations ot do la nultiplicit» de» swdUos a 

fabriquer sur une min» chaîne. 

»«une latnlaro gánenle on p*ut dêeo»if>©*er lo ooût du «ontoso i1 un 
véhicula on quatre îl iront s principaux« 

- aain-d'oeuvre directo 
• fimi» do fabrication 

.*. Irai» généraux 
» aoortiiaorionta 

lo mk do »ontage correspondant a la «alow ajoute* pà* l1«»**» do aontage. 

A. jff^'ooavro directe 
H n'eet pas toujour» aisé do bien Isolur la main-d'oeuvro dlroet© 

imo l'ensüable do la main-d'oeuvro d'un atoll or. 
On oonsidbrora ici qu'il »'agit do» ouvrierb iffeetuant direct^aat 

lo» opérations do œontaga, de» ouvrier» of foot-'       lo dôb&Uago ot lo 
classement des collection» CKD ot du pureoimol do e&rjitaittoiu 

Cos ouvriers possôdont on générai uno qualification fallito (CSL-09) 

ot sont paye» a' l'heure» 
Duna lo coût de là main-d'oeuvro »ont eoispris©8, «n plu» du »alairo 

direct, los charges sociaUu, les primes de vaauco», lo» prise» de- produc- 
tivité ainsi quo do» primos diverses (insalubrité, transport, et©..) 

B. fcff I**» 4« fabrication 
H s'agit des dépenses nêcessairoraont liées aux opérations.de montage 

qui sont diroctanwnt influencées per 1© niveau do production. 
H ost d'usage de les classer an deux greupost 
s)   lo» frais do fabrication variatelo»! il» croissent proportionnelle*' 

mont a la cadeneo do montagej   il »'agit en particulier 
/de» fournitures ' 

i      -i 
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- dvt ¿-minituro»t p'J*r»tur«, huilai eMífoat, *>%©• 
- du p Ut »'tillníi«    ' • 
- ms AUA\S*9 d»5rivrgiw «* de fluid«! tloctrloitA, fftd, *** 

oonip rarefi, w»u 
*)   lb© mis rio fftbrtor.tiwíi §y«i«fljc©i 

Ci m vuriont pr.» proporticwvillwïJfit % la pn4u«tion •kit 
êvolutvt par ptliort tuceoi-eifti   on poi* elio* on pArtio;01or 

. le« frr.it do acan-d'ofuvro inrilrtet* 
(p«rsonrnil d'onoadimnt,  ^«ttt l*ai§Uw) 

- lo« iris d'ontruü'äu« 

H t'i^it. dant e« •*• *• dâpmaos q*á »• tout- p*d Miti * i* 
•tut tppft»itt«rit pif i« tirapi© ÄA% «P« Vmtêm «£•%•§   t» IM 

ftmi» do ration o« otìeoro fiflt de «tmotur». 
fett» oo%i« rabfitp« ©o trow?« « prUwilaort 
. m rtwiiêmaon d» poraonnal do «lre&tfai * «* 
.. lot frti» d« aépltocccît 
«. lot frais do forni ti on profoosáonnoU© . 
- IM fmü i^iêfM« dtvartt i»tmà%ttxm do tonti» »•*• ** 

• loa f*ai% financier«. 
%Ê. On pont oonoidtror quo le ñivos« AM ffftât g*«*«*« dont «i 

uHn« do rApaoitê doim'o, ou «• iaüifci**» <• l««fft«*dâ%ê 
fdnefal» do l«ntifw» afe do la quelito io t* go»tion. 

Co tent los ehnrgot rofylimt, do l* déprdcifttion 4M 
nldOMftiro« pour airorcr ir. »ptoiti d© p»e#*eUer, do 1«*« 

On •on'dttlrt on «Sn«rol trois g*©t»?o« «*íMMU»«MM 

lo rçrttaio da dôprôciationi 
- lot bÂtiraonta 
• lot iquipccur.to cl lot machinoi 

- lot outillât«©, 
four ©ha***© groiipo d« laèlâllMtt*«» let 1«U • *ii**m* **nt !• PV» 
©©ntidfivo, fixont lo Um msámm é'i«ttfU«M»t* mmA autori »o. 

Um 
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Ì .1 do   fntri;'  * -.on 

;   fi..»it,  tn •; " -   . 

t£ SU»Ut Jüiv.'t  .; ,r, •.• 

initiât #r>ri 1 ..• 

ti»*> eirrg«»! J' .   .ti. *-  «    *      -ns wir>*.;* .-..-•(t, Ui  :     . *.fcfc..- U-3 

iltVtttltlfer/littft  CC.»*..     ... 

tt«Mlcr.t C'iti. ;íri«fc,    '   • -• 1'*..*    ..-¿i* v.r    *-cn*   n .o, Uv;.    «. *,A>ii 

• *»lu I 4% 1»  M ,.. ' ,    : 

4a tíC©".!**.»*«'!; i      i j«i4# «Mi L.'.t  n& 

• pìttT&Utt •il"* t-^.^f <.* *-     '*«!••• 

ftüRt'f na«, i, t.it   :•   .     -i*««avf« tur«*« .'^yp«** prtroi*i«N 

i in pe* líieta"? '    **-*-• ¿ïvci»C-*ï.*> ari ?a*ift 

0o& dt rJL*fr»u'v*4 •*•   ¿r^A* t feu» tftr¿r* X t^rips «« -u v*|« 

¿•touâl~t I«* v*.rl*ti«ti di« %«t*p* a» r**Hv* ff l*f»A'-rt *« 

¿t productif ri. 

& tfi intuitif to , i* **r >Aí it i***t *• »"»t"**^ t*»ÍUir» «UU-Té* 

1« volwt te fro* »-.A. «  »*"fis(t^t»| ailt i* evo»« ft*U« 4« e »ti* 

•ft «i 1*4% if ^>f* i» e¿tttiit*U«* t*»U««* êm ** tt*ít* to 

U ç*ù*t.<* à« ^IMJ* ••Mtre*t,    tetra** Ül, •» Ulf 

Ü 1 MMl «M i* c< d* tí j*ii«t>ut** mif®«:»i#A »«tf^ftiMUt* * **«Mât» 

et —iH^t t*t t^UAi«* 

i ftiir to wm*m& -'-   • «*tot -- *• i*»W~ <I|*M» w*i* a%.uai*V 
U ftÍAÍn« é% •*«*§% ut«l«:i« «*»a« i«^ vîtatiArt *m% *%»i»^t 
» ootw^-oaii »y e»l •*- «•• «efti^y«^ Uri* » tev««« *•-*• P«*V^ #• 

•% |t«wr¿¿r ft'-fívtv«» plu *'• **--^w r--*f*fci **tf«r» inni 



•- a H    - 

sinnlos {2 1 h opir=tiona :;ur cxcrr:.:.c. ;,    KìMSì,  dans lo ces uù la cadence 

do monteo e'accroît,   'u lieu d'.-.vc-ir pl-.siu-.irs ouvriers qui. JÎfectu^nt 

de r.OttbruuEus oMrvitjons trU; d: „í\'r--:vr,ús (plus dû 30 ^•nvVoions différentes), 

M*.our d'un v&iicula fi-xu,  civeu; cc-'rMr dovi--ni- ù- ;Uus ¿n plus 3p6cialisé, 

t'juwior acquiert i.iuai uri f;utc::-.r Mu:•; tal   ¡ue 1 ïS quelques opérations 

qu'il offoctu-j font r'alisówí lui •jjv,o •Sciait.    Pi-r callours, les orrour« 

«ie U'i-*tf.ge ou les omissions sert   ..'.,;c  r'i'ùi.us. 

§ten oiitendu la ontrup.rti.ì .o catto speciali DU ion est la wultí pu- 

nition do« ^a»tcs do tr:vaxl.    lo TUCMMô dtì 1'org: nidation d'uno ch*£íiQ 

tí« ftofttTK« (ist ns&ög coMplcxc et da-rj.de una tonno œyôricr.co .-.fin de 

trouver un ocisiifm.ff OCC-VJGT.ìC/I.« 't¡ 11 : ».'•.urpontntien da par»oiin.il ¿« 

•M^fa 4 l*ri«#.-.t.".ti.m du t.;-v-  *c nont"g3. 

- Lô retót-U ios ooBiT/-vì^s c,,u ,u"âbdsnt, B'ìF 1 »orf fmi«p.tion 

41 WM Ojvdii« 4« twnt^, -wje-it &   5 eleiroaunt sur le grcphiqu« 2, 

L1«]«* êe# r.s«ei*3J*« ir.ii-v.j 1-   /cl'iv> tM production aanuflll», «"t Xfe« 

«ftiNM«J« 1«. t«np* do «-ortt'f« -or;-««p<ir*i- .. -. 

ILB.   Co gm,>M,'iw* oort«i.n:« !^ »éìt'.cui* d« t&ill« noyonn* d'un© 

«fUnérl« dt* 1 ' oXr-. <i# 4 000 ôET» 

In «urtatap* •taf®* coirc^-Y.i "-U teups d« monv-g« ch«* *m gru*A 

c«TMtftj«t«4r «>ttr»p¿an, % i^ r.Uwi«o ti«¡ 3»» 000 vlhicul«»/''-1*« 

Ob «CJBVO« .7« 1:   e.>ur*K> tìt »-¿rt«?« d« rtft&ejp déero-fc ti*« rapid«- 

mm Irnmm» 1** »*4aiM awf**.«^, c-d poiir !•» lai&o* <vüwnM» 4® l'ordr« 

4t 10 ©00 vtMenl «•/*** I    c^**1 ^*c¿^**»":»• •« ml«nti* *-out « r««tftiÄ ' 

Wfct •Cg*â4li,«# % twfur» íjttU v»lur.«> áu pi*o--.*cblon r»tinaia,   On p«n* 

net»* •/* I« m*«*-« -Ui t^4t*-|« fe*i««tt w^Uwr** negli £j««i« t partir 
#• m «Ö v6i*«r«l««/*« 

l* têts liofili** !• i^lr-í'* -v-r«- á4f»#*« étant ««n«V.»t p*r fc^pefc«i««f 

«H pa«t 4NM «««fllur. t^5*e It. «wâTfj, «• co't d« to i."^^'o »AVi* J dir««** 

•» npaf^Mo 1 là ?-Mrfe*> *% t^** -*v *&**.?*ê *M ea*4if*:ci»t d»l«li«ll« pHi» 

ÜNPf4il«4*»*i% ^ f«W i rif,ftnt» - • » 4âffirwfc%* «J U «h*fii« d« tamtA^i 

^r^v«i««i*i i4t*># il f-*-<l r*n*-**»,<t' ö*<« à* T**I«AIí»-%1OU srilst^Bi« r.fí#t%« 

••»Ml I» «WIM e^iMTÄ-.Av^-^r-'t^» ^ M. «toftfe flo ; »i'.r.* uf«, cof».-.« «« 

I1« Ä»w4i dto« X« |w*-tWí«!-^-- ti* it -*îf" •»• Iw»««t*.s4,-ì*.t»rf.   3« ©.**«§©»* 

•MA At «««tul«1*« pm *%   -*-»t 4v   a-xijor It- t«tt* 4« r.cr.if^«, «I i-ntrr^n« 

«j««t« t*Hk fi4M^«ii ^«^ 'r^i*  *• f ^»»•'''••jffi «.#ir««iv. 

/0r«pfcique 2 
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b)      affût ''••• 3" :.y<ltigln.;.;-,t_-L¿.5?¿il-J. 
ü ,.asit ici d- r.c^,,r ledono, de 1, .-«lU^-lt» d« 

^let. do viniere, n«tí., .,r 1.. trois Sroup*s dations princi- 

»¡.¿las 
- lißne dû ícrragot cs^ublcgo,  soudure 

- li|,n« do peinture 
- üí?*o de ciCRt:-¿e ¿-ropr-:.-.»-,.z dit*. 

i)   lit cjy.fr-0 ,.,¿!J_f.2Lr2¿¿-. . 
n r.«t -lirtlr^r io c • ob w cUÍno da ftrrc«. ert p« 

ríe.«!*. -. -i- * l'f .«•nMW t*«1» 03t *** "-""J* , 
. D.   . ir pmülr. to.U«, i« outilla «a soudura »,*"Snt 

ttti' c5  .'nu -.'iffir. ,,.,*, qu-1 qw soi*- *•• "od,lle-    Psr COnt"' 
l««*!«»•£!•••••* plu. ff¿  5 P--X », ^nt.ge opfdfiqu» •« 
MU.,  .«*. «r.    ,,U . .-,. <*U«H    U /au« feff.tr«. 
,»• ^ ,«* -r v f i .-s vt    t1'" f. rrtcon gSnirala, lo ter.ps 

4«ft»§*itoln«« «t ..© saudur* ¿ara plu« long. 
. !»«•*» li ih*!», de ****• •* plut «ßconi*«* !•• **UUiI*a 

ot M nrttuf»» dtr.8«Äba.ag» deviennent spécifiques à un 

»riiM.    L'QUwUr, «loi* bien guido prr loe «onta*« *t 
«Ou», utilise ¿ut achine* à tawtor auitipoint» at peut 

timtlllw r.oi^.ant.   Le t^i <to «*tr.go n'est ¿one pae 

imùnx** r".r ir. rjulUpiicit« des rJxWLee. 
A« 9«* «l»rt «uwlur. *" la nulti,licitê I«, melles strain. 

w eut^tatt« ¿u t^s ^ass^Mag^sou^c, d^uV-nt plut 

ttupte x*> V. î-.ficanlar.U» «>* faible.    C«*i revient h cd,* 

*• la plurJlU d»t sofito«* nêcoasiW -r.o «i^tr-tic* du 

ittpt d»o^.ticn durait pías rerquft« qu¿ 1'- «»**"• fi8ú 

fritt«, ^squ* nous r.vone vu qu'uno » v*it*ion d« la eadenee 

te ««u*. • «acccrr^lt toltosi*** ¿!unu augr^tatiou d« 

1A uécani sail on. 

âi>   la chaîna Je colture 
»«• auitrt gingie 3.c aûtipUolU dui fc-ÄlM n^traüia 

pai d« «^taçs pour iioptectlon de p<A«wu* ?«!•*» V* ^è 

•oit le degré da nôceaieati«!, l'équip^^ ¿o pintura n*«ñ 

pas spécifique \ un r.odble. 
/ili) la; cteiTMl 
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iii)    la chaîne do :.:ortr^:e 
la multiplicité des mcdî;3 es peut être un facteur défavorable 

surtout si les modeles sont trfes différent•?.;    par cxcrp.le: 

voiture populaire ce petite cilindri«; et voit-ore "arX-ricaine", 

ou encore véldcule particulier st véhicule indu striai. 

Il faut en fait distinguer le cas dos furtos cadences et 

celui des faibles cadences de montage. 

*" fbrtas cftàsnces; 
Dans lo cas dos fortos cadences do nontace, 11 est prtiôraol© 

d'alternar las mc-r^les sur la moins chaius da montage, 

Bans ce cas 1 ouvrier,, qui a peu d'opérations à effectuer 

•ur chaque véhicule, n'a pas dû difficulté pour passer d'un typt 

de véhicule a un autre ût il n'y a pas de portes dô te¡.¡ps due» 

I des hésitations. 
Le nombro de pibeas différentes pour chaque vehículo ost 

f&iblo, ût il est facile d'v-rganisor les postes de travail, 

-fEffl0» cad«««» 
Dans le cas de faibles cadences, on peut choisir de 

travailler par rafales, c'est-A-dire par serios de véhicules 

'    ,     identiques, ou do travailler en alternance.    Il s'agit, a chaque 
fois, d'un cas d> espace qui dépend on particulier du degrl de 

mécanisation do 1? chaire de montage.    Une faible mécanisation 

oblige l'ouvrier à effectuer un grand nenbre d'opérations sur 

chaque véhicule et il n'est pas toujours souhaitable d'alterner 

Ici »od^les;   par ailleurs, il est plus difficile d'organiser 

let poete4 da travail, du fait du grand nombre de pieces dispô» 

niblo» qui doivent ix,r& stockées autour do la chaîne» 

iv)   On peut donc conclure ici gu^a fftfllfr^clfta des modules 

introduit un gm-toBDS de montage, d'r.ut^nt plus sensible que j§ 

cadenee est nlus faible.   Cependant, pour les grandes cadencée 

de production, la pluralité dos modeles n'a pratiquement aucun« 

influence sur le temps de montage, car Ü. ce niveau de produetien# 

la mécanisation est telle que l'on utilise lo plus possible des 

équipements spécifiques H un mod'ale;    ceux-ci permettent donc 

de réc&iser les différentes opérations de montage dans -on te^i 

/minimum.   Par 
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Aitr «Rt tril« ^-" ••»•:*«»« «-.ivi.   ..   -f. *.-...# *fs »,.« r* * *** r^t. *• <^lr*U<tfit 

«i f|M* 11  n'y % vu»»*»* f*f%«  t*  i-« -|»§ inwi,.,.«^ 

L« mi i« »sii-»«*** ,* f    «»ir **£ i**t *"•• -  *' ^ptntHiuH i» 

«•liMit tí« pr*s»t»i:*4*   a «* *«*  iC .• ;»*ff-t 4-1 i« »•*.,-; iati*» d* gun 

f»f «111 ««ti*, 1% .«m;.  ii*   »•» T*ìli#t fw*  *r.M%iW «• *« 

y»** «n f»Ü   *m f*t*tr !•• fi-     • *-«*>* »=»,  vnl*r*«r«« % W i-* tMltt* 

p«r »*« *.r «üH» m m *• <t%;fí «^ ***w.it*ii«* p*t% hr* mmm §HU* 
ti i*** §»i«r r^ %Ul*-«rt *f.   •>**-- äf«ir'fite *ln£r<U «v œâ 

.Ut, Í»fctti*iti í>ÍMi rAf%tt¿*  ?»  •    •wftttpUHit 4M «rife«» ••% 
i, «4 *»* i«ki*4*«t#« »ir i«t «•.*• • 4 PJ«W|« m 9+9*m pm !• 

i>44i« i» «•**«•» * • «i «ÜulPí I* 

<W'il «et 
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U«  f Mi #   ¿c       «4 if   * 1    -, t   -     . 

t   t, -, u n» ì     i      in--* 

U» «MA  ?  «t'a**   <4-,rtê *  **âtl<- «H »•*--   : taftfctt«,   %   f{itl **% 

il i« &-* , --   r .*»  t iti • ci.   Vî.    *! * v* |. - l^i* 

,t,  _. -  .Ar«n«»« a* «*r« v* 

«I«    r*.   * >•      -*t *»itt.: »rt, 

**u i     %*à»* «•% «««mit #w n rnmmm* S» 

•M&#  *«• 1*  ***tM     •*•   *Mt«t f*~**WM 
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i,.  M -'-••ú« -Ücos. acco«oiree st ensables;    le» 
ci.sc. pour =1—r los -—        ^loä'f^is d,„tr3Ucn ^ équipants 
fr¿i3 .'.o caitrfl. »"Mit ;>lus Uova, «t 1-« n-is o 

On pout ione conclu» que 1" tultlpjic-tJ '.es 
«uni uno »usrotttlcn *« f«i, ¿c fubric¿ticn toUu*. 

C.        LeSJrai2.£&á&ÍA 4 donnSo> na sont 
Co .ont -es dtpaaso. qui, pour uno usino co epec« 

0as lito. H la .fluctuation du voli• ¿° 1* production. . 
P C<^,,t, on pout second« ^ P- une usino ,* ^   «.p;•!*». 

renforcer 1. personnel de direction ot lo personne* «to«""' 

permettre uno tome aesti,n do 1-u.ine do «*»«•• ^ur> ¿0. forcati£n 

Par ailleurs certaines «penses socólos (c-r.tino, 
> .  ^ * 4. „ma e- BIUB necessaire, quand 1» volun* « 

prof.S.ionnell.) deviennent do pi     - ^ aitati« d.. 
production auront..   Tout «.« •'•^«"«". *«• d ^ 

«. «».». id.pl—, ^-  ; ^;. ^ccroi..«. «. U 
Itofta, il faut noter que le» fi"— IBM1-W 

capacité de r-ontage aulente. ^ ^ nee > 
On peut donc conclure c,us le. fraie gSnei»«* ¡u__ egt 

.u^.r e„c la paction do ^¿££¿££2 de -onta... 
cependant notas que proportfonnello a li.ecrois.er.ctit 

U fait pour uno usino de ,ont,ge Casser    «í» ^ 

**. diffus, ontraino un •»^£^£££i do ««*, 
U «MU <*• provisi—s a     *un^ ¿^ ^ 
Í. M U «d* a« expédition, et do la *^' 

.    pro^ d« controlo de, pri* do rovi«,j-^ -*£. „^ ^ 
On pout donc affirmer que X» nultlplicitc oes m 

t^olJt, pour uno cap.ciU d, »ontago donnée, une auction du niv 

dos frais gônôraux. ^ifîtegafcftÄ 

D;        Lä —e     — ,ôn6re.ux n« Était pas constant**, et 
On a vu quo la K'.sso dos fi-is o-nörcuA 

a    «4* i -«•««ant avoc le volume do production, qu'elle s'accroissait Untomene »ww x« 
•     cotto variation est indiquée sur io graphique 5. 

/Graphique 5 
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L«*u»aantation dos frais généraux totaux avec lo volume do production 

est assez rapido pour los cadences finies neis cette croissance tond asBCz 

nettement * S3 ralentir pour les grandes cadences de montage.    C'est Ih une 

difference -wee les frais do fabrication. 
En ce qui concern, la part dos frais généraux dr.ns le coût de montre 

d»m,*hi«ul«. on constate une courbe décroissante avec le niveau do production. 

~"       La part des frais généraux dans le coût unitaire est élevée pour des 

tres faibles cadences de oonV.ge;    cette part décroît assai rapidement dos 

que la concitò de montage augmento.    Pour des productions annuelles plus 

élevées, la pr.rt des frais généraux dans le coût unitaire dóeroit tres 

lentement, at «U« a tendance a devenir constate. 
Cette evolution apparaît sur le graphique 6 sur lequel on a indiqua 

H «nation des frais généraux dans le cofe unitaire de montage en fonction 

dt la o&pc.citi de 1» usine de lapntags. • 
Il f*ut noter que la multiplicité des nodblos entraîna un gonÄammt 

de cet frai» cora« l'indique lo graphique. 

%        ¡ffa amortissements 
H. tot- i*d«s«it U6s Ü-4X investissements* 14 chargs totale du*»»- 

tisse,*** ..udente donc avec la capacité de l'usine, *t elle est plus élevés 

dans le cas d'uno usan© fortobont mécanisée. 
On obtient pour la charge d» amorti ssenent total« uno eourbe d'abord 

rapidmont croissante, puis augmentant plus lstttscisnti    «**• évolution est 

indiquée sur le graphique 7. 

•)        awalttijlon de la cherge Mmom**<*tmêt 
U charge d'^ortissermt par véhicule décroît fort«*»«t quand la 

«adsnco auront«, dans la aone des faite!« «¿toot*   Äu» ** s'approche 
do. fortes cadences, plus cette décroissance est »¿KL«.    Cotta évolution 

apparaît sur lo graphique 8« 
b)     •   fifiusnos de la dujfts de vie d" aodV-sf intfrfo du "fi*lM »s fiO^fl 

U charge d'amortissait pour un niveau d'inveisse**** donné, sarà 

offoctée pt.r deux facteurst 
- la catégorie dos investissements concernés 
- la durée d'amorti sseœnt pouvant être retenue. 

/Graphique 6 
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7 ans 

K> à 15 an« 
7 ans 

7 ans 
7 ans 

6 à 10 ans 

3 ans 

$ ans 

i)    T^r&a minium dlanortlss^^t comptable 
'  irtposent taie durée d'amortisse- 

Les lois en usage dans cnarue p*yo ¿~v 
ment ^d» P-» 1- dlffir«*. catégories d.xnvesUsse^U. 

.       Ban, l-industrie automobile, 1.. dvr*.. d'amortissement 

adoptees »on». généralement les suivantes! 

_Bi"timent. » à »5 «• 

- Equipön^nta 

Tôlerie 

Peinture; 
Sellerie 
Kôcanique 
Annexes- servitudes 

Manutention 

- OtttülA|íO spécifique 

• Outillôga non spécifique 

;,.,    ,. —,,i»«mit'    c'est la cas des "Jigs" p.», m «o«l. d. véhicule «ul«wit,       am 

^, de 1. eais.a de controle, M «*«*»*» » »udor 

"^Î^Îu de U »negrece *W vivo ^ **. ton. IM 

w. MMIU* -tre 1«. différent, eon^cteur»,•"""V 
S ebU«». do premer de. nouveaux nodules de véhicule de 

. pi„ „ plu. fréquemment (maint..nt tou. lu. tro« ». d«t 

Ueoup d. ••>.   »• «i de le cadence de production de ce 
"^^ Í «„ .énâral suDÍrieure a 150 000 véhicule»/« grand, conetructour», en général wptneu y^ 

.     \     _ j. ^i cfiiii-lon   il o»t admis que le» outillât» pour un medbl» de grande diffusion, "• *• 
«pTcifio.uo. peuvent Are amorti, en trol. ens, UO CCO unit». 

4.» .«. véhicule étant foguee, dan. ce Up. de tm* \» 
ni«.» d. production, la charge d'aaorti.s^.t par véhicule 

.     » .rt faible du coût de nentego d'un véhicule.   On represento une part fsloie ou cou* u ., 
Tvu ou. cette charge ne décroît plu. gubre au-dessus de 150 000 

vihicuW».    WUT un grand contructeur il est donc .an. grand. 

farti* d'^rtir le» outilleg.. ^ocilique. .ur une duri. plu. 
/longue.   Par 



longue.    Par rentre osJ " pt"* <s "-f¡ i'T r£>v:id'?  rcnr.et a un coi; leur 

de se prémunir con.re le risque de revente «i-r.3 ?'- es s ce conditions 

économiques défavorables et surtout contre jo risque d'ob3oX.;-¡.ccuoe 

de son modèle par cuite de l'appariti on sur ?..:.• :i-rché do nouvoux 

modules concurrent & ¡plus 0--.tir.3nt3 r^ur le rallie. 

U) ¿ntérét du «gol» des v.<rMïJl 
Il faut souligner que les durcies d'esorti .ascent indiquées pric^a&iaaent 

sont des ¿ujr£^ coS2M^.lP.iï^^*    En'fpit un modèle est f3briqué 

pendent une durée beaucoup plus longue,  de l'orare de dix rju'., les 

ventes devenant plus .3ab:.-3 a ±e .tin de 1? vie d" modèle. 

S'il était, possiti« _u proposer à un cor.-t.uctour un rythma de 

vente assuré sur une période Je dix on 3 par example, sans ri^au* de 

concurrence du à l'apparition de nod«les nouveaux, on pourrit ces 

le début décider d'ecorvir les équipements, los installations ainsi 

que tout les outil3.agea sur U production ce ces dix années,  co qui 

remettrait de bénéficier de ch/rges d'emorti s aessent réduites par 

véhicule, dès le début ce 1: v-r.te du »odèle et donc de rédvire le 

coût du montage per véhicule. 
Cette possibilité correspondrait s une décision ce "gel" du modele 

pris par les »uterités du pays, avec In contrepartie indico niable 

sVempsohtr l'apparition, pendant ces dix années,, do tout maiale 

concurrent.    lien entendu une telle décision n'est ¿ornais populaire 

tt c'est la raison pour laquelle elle doit eVe prise à l'échelon le 

plut élevé dana un pays, cor il s'agit d'uno decision politi co-é concoide. 

JH. Catte éventualité peut présenter un intéro't pou¿ lea pays ^ voie da 

•  développement et l'on a tenté de chiffrer le bénéfice qa« l'on peut en 

attendre dans l'exemple présenté au peragrt-php 242. 

24.   JaufTl ilnhÛ ñ" cmtt ci? montage d;un, vffAiaia 

2¿#   irprffftìon du coût de montai en.joncUon <to.yç}&LMJSSaiiS&£& 

On a étudié dans le perefirsphe 232 le variation de chacun de«, lecteurs 

cfl*i constituent le acut ce montage d'un véhicule, er. fo.ioti.on de la cadence de 

production« 
L'enoemble de cea observations peut être maintenant rassemblé de facon 

a faire apparaître l'évolution du coût de montage d'un véhicule, selon le volume 

de le production annuelle.    Cette variation est indiquée: sur le graphique 9 sur 

lequel on a porté en ordonnées, le surcoût de montage en fonction de la cadence 

de production« 
/GrapîîiCjUe 9 
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pou! cheque cadcac3 .le fAirc-út ost votia' pu* iv.jp.-pt, au <xut tio 

montage ¿u neue rcu'.ble fabriqué J:\-LC im y.iys ir :.;..'. r-'-lie*. '•- uno c .M.cc 
de 3C0 C00 ui»it¿s pr.r r.n.    On a choisi dr.ns et w"s un v'^Uulo ;>.;;vd.''..iro 

de tallio ¡uoyor-no,  cotTuspc:i.'.art •• ur.v cylin'.r*^  .*• i 0C0 er.'.    Lc J .rcot.t O 

correspond clors h la prw.ucticn -o 310 ODO un;;,'s rir an. 
Cette courte indique qvs le rurroút de nvnl^- ft>ù tr«s êl^f- * our 

les tres f&iblee cadences i© prcdi'.cticn et qu'il décroît rapìùcr.u.1   àèa que 

la cadenee augmente.'   De 90 l 1/A« v-cur une pro'-.cxix, ae 1C COu véhicules/«»* 

•ce surcoût décroît jusque 70 à lOOg pour ur.e ond'-nse de- 25 vA- vSjiicul.n/a» 
et n'est plus que de 15 & 3>->t» uba qiu la ci-d^ico Atteint ICO u'O V'•'*:...u?.es/ 

an. 
Sur ce gtfaphiqu«, la courbe supérieure correspond a una usinv da 

montage peti mécanisée mont&at pj.u2-i.jurs raodbles de \*ôhicul«>s «t if tourbe 

inférieur* correspond à une usine tr^s môewiiséa au montant qu'un soul 

modble de véld ouïe. 
On rfstwque an particulier q-;t la faible mobilisation d'uno usine do 

montage «t la ijiltìplìciU les laodbios entraînent, pour une cap&cito dunnâe, 

un »ureoût élevé.    Ce surcoût est d'autant plus sensible que la production 

annuelle est plus faible. 

242»     Efrude ft'on example cor.crol 
Afin de préciser l'ensemble dos observations contonuvB dans les 

©»•pitres qui precedent, on a chiffre la variation dos coûts do montage 

pour un véhicule particulier. 

A.     ftrwwftw <*« ^c4, 
Il s'agit d'un véhicule populaire, de taille aovarme.   On considère 

que le montage est effectue dans un pays déjà rolativoient industrialisé, 

ou le climat set tempéré.   Far ailleurs on adisti ou* l'usine, est fortement 

méoanisèo, manu pour ?.*s faiblcr, cadences.   Enfin, il s'agit dens set 

«eemple, d'une usine montant un modble uni out. 
Pour les cadences 10 000, 25 000, 100 000 €i 300 000 véhicules/a* 

on * reconstitué le coût du montage à partir des quatre facteurs principa«* 

indiqués préoédejsctont, 
/- IM taux 

i 
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« 

. L3 taux hor-,1,* a. -M'«•. • « fi*S V12 f^^ 
_ Los durta. «iid-» amortissant ont il« prxsos da 1» »„« 

suivante; 
Bâtiments 20 »»* 
Equipencnta 
(scuf pointure) ' 
Equipement do peinture 10 ans . 

Annexes et servitudes ? ans 

,,. «nu*., M«»« - «-. •^•"rt-* t^isn - * 4.-V+JJY    ni ont ncìS été dötaill»»' -J^- 
fti< Ve» par ranport à i»invo»biMoa*nt total, n ont P-s TO 

:::; is ^i H» - **«• — »—"4^?uraents * 
sont donc amortis sur 7 f-ne* 

K.B. Las terrains ne sont pas amortis. 
Pour chaque cadres les investissements tota*cc*t ôti lus sur le 

g^pniqus 1.   U proportion des diverses catégories d *wm» 
^rtiM«. ¿o« a Hé choisie de la ^e suivantet        

. „«— — — geurotntaat 2/ 

Bâtiments 
Bqtdpiosnt»,  s*ui peinture ^ 
y compris outillage 
Bquipaaont de peinture 

Annexes at servitudes 

Terrain 

t¡   »*t»'WÉ
i*|(lW||tt^dlirtii.^Wi 

« fear ehaou© cadence, on ft oftJ.ou±e A* •»«* 
^    ^     ^i „ ««wesooaipnt l uno décision du gsi du •    durées de vie du nod^l« eorresponar.m/ 

modèle du véhicule monté pédant 7 ans, 10 ans, 15 ans. 

Solrlcwí stractur. du coût de M - a indiai sur 
Afin ao pre«.*»* . ^ « „„^or-Lticn du co& de montage 

X, «M- *, Pour. ^»-rr:8¿LHo :rrcorr„pond - e>. 

*, nod*. .*. 10 «..   On n ^   » ^      ^ ^ ^ ^^ 
eontagos correspondant a un noaoxe g«* 

sont Dr«tiqu€Ofent identiques• Ä «—i.»** son* pruw.4 ^ tructure de coût de montai« 
H faut insister sur le fait qp> «•** 

M 4% industrialisé, ou la aain-d« oeuvre est chère, dett 
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& la cadence 10 OOC véhicules/an et que  ce pourcentage amasse 50,:¿>aant> le cao 

tres théorique 11 eet vi«i, de la cider.ee de 3ü0 000 vóhicultíy'an. 

Tableau 2 

EEOÛMiiDSlTlCi: DU COUT IB KûIiTAG^ UittïAISi üáKíI Wl P**3 
DEJA INDUSTRIALISM 

(Valeur ajoutée - Pourcentage; du coût unit-üro totalj 

 Cadgn cest v* hi cul c s/::n  
10 0Ü0 ~   25~ÔùO        3.00 ÜOO        ';iCO OOO 

Frais de main-d'oeuvre directe 

Frais de fabrication 

Frais généraux 

AmortiBsamcnts 

Gout total 

34 

29 
24 

13 
100 

37 
23 

23 
12 

yx) 

43 

27 

19 

51 
25 
16 

g 

Ce tablau est illustre par le graphique 10. 

0. lernen dea résultats 
Le tableau 3 indique le coût d© aontfcge par véhicule pour différentes 

eadenooi et pour diffCrontes durées de via du modulo de véhicule étudié,   tes 

chiffrai indiqués sont donnés en indicaj la base 100 représentant lo coût da 

montage minimum a la cadence de 300 ÙOO véhiculas/an, le module étant gelé 

pondant 15 ans« 
Afin de mieux illustrer les résultats, on a indiqua sur le graphique 11 

Involution du cowt d* montage par véhicule, selon 1?. cadence.    Sur ce graphique 

on trouve trois courbes semblables, correspondant aux tnds durées de "gel" du 

modele. 
On observera quo lo "gel« du module entraîne une diminution du coût d<* 

montage d'autant pluj sensible que le modèle est "gelé" plus longtemps.   Par 
Ailleurs ce gain ost d'autant plus notable que la cadence de montage est faible 

H faut noter cepende.nt que le "gel" du modulo n««ntra£ne qu'une dimi- 

nution faible du coût de montage car dans le ces d'une usine do montage les 

investissements en équipements sont peu importants par rapport à un atelier 
d» usinage ou d'embortiesage.   Seuls les investissait a ai tîtimants sent'éluvis, 

mais eomme la loi impose une durée d'maortissomönt minimum de 20 ans, ceci n'a 

pas d'effet sur 1« coût de montage puisque la durée do vl* d'un aodUo est 

toujours inférieure a 20 ans. 
/Graphique 10 
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Tableau 3 

y?. vr:'i':.C,'£ ETOLUTIG:. DU CCL'ï DS IS::T;.GS -U FVXïJOII res CàDS-CSS 

CáS D'UK FAYS liDUSTRIALIoi, 

(ih irioiee) 

Modblo        Cadenoe de nontr.ge: véhiculus/fin 
gel6 

(rvnr) 10 000       25 000        3.00 000        300 OCO 

Coût ¿o mont? ge 

pr-.r véhicula 

(Indico) 

7 203 176 12g 

10 201 172 124 

15 197 168 121 

105 

103 

100 

Sur 'c e^phicjuo 11, 1.-. àùcroUB-n^ t*s repiâe quo l'on peut 

^mr dfc* quo la eafe.co ^ento, au niveau ce 10 OCX» véhiculas par an, 

corrupt *» Lit quo le Uux horaire do ^in^oeuvw diruoto utiliefi 

po,r i« «a**» ott ttwrô.    ft» que Ir. cionco s'accroît, et du fait quo 

l«usin, choisie dans l'exenplc o st aS3*a aAcudrfo, lo t*?>s do pontage 

dfciinu« npid«.iont ût i> incidence sur lu* frais <!• n*in-á<.ouvre ¿iraet* 

,-st 4'tufc.-*t taue s-nsiblo quo le taux horairè oit &ôVO. 

Pour 100 000 véhicules/^, le surcoût tío aor.ttfl« n'ost plus quo ai 

2SÎ * il doviant négU5or.«lt pour la cerneo do 200 OCO vSWcuW«. 

D.        Conclusion 
Cet wapl* confi«, les observation, faites dan» i. :*r.gi*pn. 

présent et ««et d. „i«ux discerner l'intérêt du "gel" *- *>**.. 

Di une manier. gàr.Sral... or. peut di» cue la rsHtìm »UO-VOIJBO 

.* tifa -*f dan, 1. es. d« l'usina d. »ontage.    1« surcoût *> ««tage 

Ute «P.* pour la. caduco, inferieres a 25 000 vífcioulos/an devi«* Uta 

ftibU dis 9» 1'» atteint 103 000 vÊhicules/an, 1. «K°& « «•"»»* 

nigUg*U. qu'a partir oo 200 000 v6hicûea/an. . 
to rfeonl-U.. d« lUtfii* d. »ontag. penrt d. «ato.« 1. .urco.ut 

d. nor.U*o.    Par aill»u,,, la »ItipUcito do. nonios entrai, un. auf- 

tauen du coSt do »onUgc i'.»M* H" —^ «» * "d9n" * P^'rti°a 

est faitilo« 
/Toutefois, pour 
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Toutefois, pour dus raisons c;uo nou3 avons cannent Co s plus haut, lo 

"gel" dos modules n'a que rolativuaent peu d'incidence sur les coûts do 

montags (3>> do variation du coût de montage pour uno production ds 10 000 • 

véhicules/an entro un aoùblo "¿clô" 7 ans et un noiblo "gol6" 15 ans;   lo 

montage représentant wi/iron 10;* du prix dû revi ait d'un véhicule, Inci- 
dence fingid sur lo prix sortie usino ressortiri.it ainsi a 0.3£ soulumont). 

25.    Cas derf pays on voie de develop?emgnl 

251.     ^.M^ce d» teux horaire de main-d'oouyre ¿t de la productivité 

Ban» l'exosaplo qui prôctdo, on a consideri un taux horaire cievô 

pour la maiii-d1 oeuvra directa, correspondant à cului d'un pays industrialisé, 

EL faut remarquer quo co taux horaire peut être beaucoup plus faiblo 

dans d'autres pays, ot Cost en particulier U cas des pays en voie de 

dév«loppûraônti    on p«ut en déduira quo lo coût de oain-d« oouvre directe et 

donc le coût total de montage se trouvera fort*-.** réduit dans lo cas cìx 

Vusine de montage serait située dans un pays moins industriali»*« 
11« faut cependant noter que la productivité de la main-d'ajuvre e»t 

•ourent plu» faible dan» les pays mein» industriali»6«,. on particulier dans 

les pays chaud».    Ceci constitue un inconvénient qui ne permet pas do 

profiter plolnonont do 1« avantage que represante un taux horaire faible. 

*.        tfafflh>*n dQ c"loul 

Afin do préciser ce» observation«, on a raprl» l»ex«E!pla du calcul 

précédent, on retenant pour hypothèse un taux horairw de attira« oeuvre de 
é freno» et unu produttività €gale taix deus-tiers do le. productivité d'un 

pays indu»triali»é.   Les autres hypothèse» retenues dans l'exemple du 

paragraphe 2«. doaearent iacta|Ôe«.   &* particulier, on -n conaarvô 1« hypo- 

thèse ¿'uno ualne fbrt«*ut ncsanisêo, «wtant un isodele «nique,   l'invee- 

tieaopcnt total pour -.wo ueine de cadence dc-nnÄe ist donc identité et U. 

ohargo d»aoorti»»3r^nt est ôICîS la nh&.   Par ailleurs, le niveau de» 

frai» généraux pour les tufáronte» cajonees a iti ¿unserve. 
Qui» ces eorwlitione, on peut détersáner claire naît l«lnfluensa du 

taux horaire de »*!*£* oeuvre direct« sur le »•t d« uentage. 

B.    Mâaultat de» 
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Lo résultat   les calculs >-l ln^uc  -¿ns ..- t .-t- lU **     A      /    , 

a fait ,^Itrc 1, cut do ,^g* or inlic*, 1, *aa dea ecu« ¡to» 

i^uo,, > .01.1,  :í¿He***lc  prtcûlent,  1* »- ICO correen, cxnc - 

coût  -3t noni «ge  chez un &r:--n-..  cjr.st. tcu^-   cur~pv- ^ 

yittcoW» l'un -.»Al. vai**, •-,*. «n t.,ux r.cr,i« d. ^».uvr. «. 

12 fr--,,. * »c pro^.ivi« ,:, ,, , r«r »• Priviti eo 66 ton. > 

pr,ys rvoine iniustrialicé. 

Tableau 4 

CAS D»U:i ?AÏ6 PEU INDUùTRÎ/ai^ 

Cadeneo 10 000       25 000 100 000 
vehículos/?.!* 

Colt de 

montage ppr 

vlhi auto* 

, (Infice) 

nod%le gol 6 7 r.ns 135 157 110 

pedule gelé 10 en s 182 154 ios 

modele gol 6 15 r.ns 176 150 206 

A l'eden fi. oo V-.bl.-u on »i.p.rgott que le. coiti, cío vvtz* sont 

» «.toce Égala iwttenoiA clus Mli« <t» P"« •» W» ^'strloU s4_ 
(tata« 3).    En particulier, le surest do r,ont*ge doviont ntgligoaU* 

„our d» ceícnc« d. l'ordre de 100 000 véhicuiee/an.   On voit donc tout 

iiinttect ouo presento pour lo r.u't de montes* un faible Wux horcura >-o 

,^-d^uvra, .,„e A U pr»:.=tivitê do cotte ^d'oeuvre e.t notteont 

inférieure I. celle à» un pays industrialisé» 

G# Cyit j,qu«¿ dm. risu^tat.g 
On pout fvsarqu^r c«pen*Mit, que la gain «r U août de acntag*, 

peut Are nett««* rteuit,  Ü l'or, choisit un dogrê do nfcani^ticn plu. 

faible, car <*nt M C,S 1* *urt*ps d« nentagt dovieni, plus Slové et pout 

Ännul*r le gain m frais da n?in-d«oeuvra ¿Írsete. 
Pr.r Mlluurs il tst intéressât, a« noter que lo nivtnu d^s frais 

gênêr,ux «Uli* pour «os calcul., pourrait feo réduit dans 1* ». u'un 

pava p,u industriali^    coçi srArainor.it uno diOnuticn du coût da monta«*, 

non n'gligo^, qua l'on paut évaluer K 15* environ.     ^    nñppc08ÍtiQa 
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D«        Pô compcs i ¡J, ( n \ du co ut do niOntr.ro d. .ns de? ur.yr peu industriali s 6 s 

Afin de mieux illustrer l'exemple qui pr'cMo on a indiqué cnp.u la 

tableau 5 la décomposition du coût ds montage pour di 'Tirâtes endóneos, 

dans des pays peu industriali s's. 

Ce taoloau correspond t uno gtructui-o r'-ollo do coût« 

A l'uxanon de co tablcr.u, on constate effectivement que lys irci s do 

main-d'oeuvre, représentait une p'-rt íeibie du coût de montage, puisque 

dans les puys o:s1-r:J_'iétï lo fuix horaira do nain-d' oeuvre est peu ti&v«. 

Par ailleurs, il faut notfcr que le niveau des frais généraux est 

rolç.tivc.v.ont noine 61evô que d-a& le premier exemple (voir tableau 2). 

Si fin il faut rcuftrqusr U prrt tres importeinte quo constituent» les 

frais f'e fabrication»    Cotte nugiacntation est due „n particulier '.u coût 

de la nAin-d'cxjuvre indirecte;    on «ffot pour une usine située cuis un 

pays peu industrialisé, on fora scu-nmt r.ppel îi. du perforami d'encadrement 

européen,    Dans cos condition s l&â ír.".is de déplacement, de logement et lei 

mli-irtàs seront élevés,  ce qui entraîner*, un Accroissement do la pi.rt des 

Irais de fabrication dans lo coût de .uontaga, par rapport à uno usina situi© 

d&ne un pr.;'S industrialisé» 

Tableau 5 

ffifittffOSITlDN DU COUT DE IfcNTAGo D/wlS DES PAYS FOI 
IfâU&ïRlALISSS 

fl^urce,nt?.fiO du coût total) 

Frais â» rcsln-d1 oouvr« clirocte 

Frais dt fRbric&tion 

frais généraux 

¿serti asemonts 

Cader .cosi vehículos/an 

3 |C0 4 500 12 COO 

¿roete 1? 19 23 

^ m 45 
16 W.5 17 

II 14.5 33 

100 ^CX) 100 

/252,    Ihtiid^vçt 
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252,    Ií>j£Íi!-i¿ri.C£.ii^?..£-?.£^S ce non ta ^ e sur .'.es pzlx des véhicules 
Il est important d'apprécier l'incidence des coûts de montage sur le 

pri:: de vente des véhicules, d'une part au niveau des prix de cession aux 

r633aux de distribution, d'autre part nu niveau des prix de vente au public. 

A.        Prix do cession au;: réseaux 
Hou: ¿upposona ici qu'il r.'y a aucune incorporation locale dans le pays 

où s'effectue le montage, afin de cerner plus clairement le problème du coût 

de montalo proprement dit. 

On peut établir ^lors la comparaison suivante, avec un véhicule built-up. 

importé Jirectbiient d'\;n ru^ne-pays étrangor. tableau 6 

Dan3 co tableau la collection CKD est supposée avoir une valeur 100» 

Dans co cas 

- le built-up correspondant,  chea un constructeur do taule interna- 

tionals, vaut 110 

- lo CKD, cor.-.nte tenu dos coûts de collecte et do conditionncr.ant dos 

pibocs ot da là valeur dos »raballagos, est vendu 112, soit 2 points 

dt- plus quo lo built-up,   Ce.-résultat peut, a priori.« paraître 

quelque pou paradoxal, mais il correspond effectivaaiont à la réalitéj 
coci est dû au fait que les frais de collocte et d'enballago sont 

relativement importants, et que l«s caisses dov&nt contenir les CKD 

doivent etr<¿ de très .borine qualité pour evitar une détérioration 
des pieces (il s'agit presque toujours á« ecballagas perdus). 

Tableau 6 

D¿CO;íPO3ITIGK DU PAIX m CSSSIQH AU assidu DE DISTRIBUTION 

^?#? m¥ sur o^Ç<L    Véhicule 
ience de mcntï.go laç-ortÔ 

10 òoò    ¿5 var-TBSTSB   BHiife-«p 

0@ût do la oolleetion CI® 100        100 

Ceût built-up 

Conditionnement CKL- 13 12 

Transport, assurance, eoGaaiesiofis, 
affrotuur, frot tritine 
Droits do douane 

Coût do nonage local 

Prix do cossion au réseau de 
distribution (prix.da roviont) " liVO        137 

Surcoût p-r rapport eu véhicula 
importé bui„t up (pourcentage) 15        * 13 

100 

12 

$ $ ê 

pour    sentire 
20      17 aa 

132 

110 

il 
peu? atesare 

121 

/L'avantage du 
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L'avantage du CKD apparaît au niveau des irais de transport;    carteo 

il est difficile de donner ici dos chiffres qui aiont une valeur absolument 

générale,  car on sait que le«3 freus maritimes sont: trVs variables, non pas 

tant selon les distance«, mais selon l'intensité du traile entre les deux 

pays considérés.    Dans notre exemple nous nous SOîV.î63 rapprochés de clùffres 

valables pour des frets entre l'äurcpo et un grand pays d'iUroriquu ."[¿.tine 

(Mexique par exoqple).   La transport dos caisses CICD est cartes moins 

onéreux que celui ces built-up plus volusinuuxï    l'a*¿ntago relatif cepen- 

dant, n'est général ornent pas aussi important qu'on pourrait l'imaginer 

& priori. puisqu'il ne ressort ici qu'a trois points environ, en torta 

qu'un built-up et un CKD parviendront générclcuent ¿-xi port de débarqueront. 

à dea prix fimu.oir.ent très voisins.    Toutefois, le vôhicuia livré en C.Ki) 

aura été monté sur place, a un «out qui, nous 1'aveno vu dans ce chapitre, 

sera d'autant plue élevé que l'usine do montage operara a do faibles 
cadences. 

Le tableau ei-dessus envisage le cas d'un stontago s'effectuant aux 
cadoncc3 suivent est 

m 10 OGG véhicules par an 

- 25 OCX) vehículos par an 

- 100 000 véhicules par an 

cadences pour lesquelles on peut considérer qua 1RS coûts de montage, par 

fèpport % ce qu'ils sont chez un grand constructeur sandial, sont plue 
¿levés, respectivement dei 

<f 10G# environ 

«t   70| environ 

* 20$ environ 
Un est ainsi conduit à dot éc .rts qui, par rtpport a un vellicalo 

built-up, sont do 1'oraro de 

-15$ dans la cas d'une cadence do   10 000/fcn 

• M dons le et.s d'une cr-donoe do   25 000/r. 

»   ®4 dans le cas d'une cuionce de 100 OOO/^n 
Certes il s'agit iK de chiffres moyens qui peuvent ¡se trouver modifiés dans 

bien dos ont et pour de« raisons aussi diverses que d*s conditions de vunt« 

parti oulisreaent avwitageusQs consantits à un pays ea voio do dÔvolopp(«n*»at 
/(dumping fait 
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(durauing r'-'-it ;rr iin constructeur r.icndir.1) ou des avantcge* relatifs de 

coots do trinspoi-t entre GKÛ et built-up plus importants que ceux retonus 

ici.    On voit donc que ¿wa lo c:.s d'une operation de ;nonf—e réalisée cai 

pí.yj en voit; de développement le /¿iàculo montò loc--lor.r.r.l sora livré aux 

rci.vuyc,   s'il s'r.git comme c'est presque toujours is cas, do marchés étroits, 

h des prix supérieurs'do 15 & 20)S eux prix des véhicules importas;    notons 

ici que p-.r rapport :.u prix sorti« utine du pays d'origine, le surcoût est 

bien supérieur puisque dans le eis d'uno usine do montage do 10 000 véhicules/ 

r,n on doit contrer 1'indica 140 S, l'indice 110, co qui represente uns 

différence de l'ordre da 27 *  26,¿. 

Or on sait, que frequ^uent dans les ?ay3 en vois da dúveloppc¡aait le 

meninge e'effostae h. -la. cr.du.icos tris infîrieuros h 10 000/an, 

Le fjrr.phi^ue 11 sumère que pour des oidonCwS inférieures h 10 ûOO/un 

los coûts d« nontAge tondent &. s'61 * ver t A s rapideaönt;   on peut donc trfcs 

aisím,.:.t parvenir a des écarts de l'ordre da 60% par rapport eux prix 

obtenus par ios i,r.ye lus plus développas dí.ns lo cas d'usines de montage 

travaillent \ tres faibles cadeneas. 

3.       Prix r.\i cousou'ipteur 

La margo de distribution den »dealers" qui salon las pays varie entrt 

12 à 1?% et, 30?,, r.iOdifi-3 légerea;ent l'incidence des frais de montage sur 

las prix au cctiso&s.istour. 

En supposant que 1">. nsarge da distribution soit de 25% on aurait les 

chiffres suivant«! 

Tablctu 7 

•      BBGÛMPOSITKN Dû PÏÏLÏ AU RBU0 

Pri:c do cession aw distributeur 

Marge de distribution 

Prix au public 

Surcoût/Built-up (pourcentage) 

Véhicula piontl sur olaas    Buili-up 
Ceden oo pro* an 

Í0 "bòÒ   25 000 ÏOOTOT     ^0rt6 

14û 

46 

lé 

137 

45 
1Ö2 

13 

132 

43 

175 
0 

161 

/26.   qonflttftqn 
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26. 
gain e do nontax e 

\..v:::u rour une 

tensoriale des observions qui ont été j-i^ au cours des chapitras 

ti-ú  precedent po>r.ct d^  dir.,;..; les conclusion? -...tesj 

Lo niv«:.u des investi s^.-.en't s d^na une UEí::.J :le montage c*oít rvc¡c 

le volume 1« 1?. production.    Us investissements •••.ugmwitcnt iv.p/devant 

pour les Lionels oíbles (ie;w.ar ci'¿cliôllc 0,?J)5 reis 1 «acero .ss^ant 

deviér.-, plus iVdblo qurrtd on /vtiei-.t les grandes crocea uo norteo do 

l'ordre de 10û 000 vôhiciles par r.n (factaur d'iciiealo O./J. 

las investissements peuvenb être plus ou r.oins élevés suivrait lo 

de-ré de r.ccvnls'^ur. choisi pour l'uainoj    c---tto inciuu.ee no >ut  su 

f?iro dontii- que pour ics íV-iblos cr.àuncas de r.ontnge car pour les furtos 

productions, l'usino est né cessai r~, ¡ont tres r.ôc-.nisôa. 

Par ailldura, la multipli ci Lo ,!-:s modelos montés,, entraîne une 

augmentation dos investissants datant plus emiciclo que 1»usine est 

plus niie^nisôa, puisqu'on utilise .;j.ors des êquipcaents coûteux spóciliques 
%.  Chr.qUQ raoablö, 

262.    Coût de pontaje d1un vehículo 

2n ce qui concerne ;e coût do montage d'un véhicule on peut résumer 
les observations de la ninifero suivanto{ 

- LU coût unitaire Uo nontftgo est trbs sensible au voline de produc- 

tion et décroît quand la cr.clanc; de nontage rugnonte (voir tableau 8). 

Cotto décrois sr.n ce 03t trbo rapido dans le dannine des bibles cadences, 

jusqu'à une production de 50 CCO v-î-hiculos par en.    Pour les productions 

supérieures, lu 5r.in fur la coût do nontago devient plus faible ot il 

,©st négligeable pour dos cadeneas de l'ordre da 200 COO véhicules par &n. 

À Monco égale, ot dâr.s le ¿emine ¿es f&ifctUs productions, une njôoani- 

Sfction poussée permet do réduire foitonent le coût do montai.    Ce gain 

peut otre do l'ordre da 20% pour une cadonce da 10 000 v¿hiculos par an. 

Compte tomi du ¿Tait qu'une usiné produisant plus de 50 000 vôhiculos par 

m doit otre du toute façon très mécanisée, h se niveau, la différence 

sur le coût do jr.cntr.50 ..ntro uno usino relativement peu necr.r4.sdc ot uno 

usina mecanismo au rAxLauc est insensible.    Dans oes conditions le surcoût 

de montage devient négligeablü dbs que l'on atteint uno production do 

150 000 véhicules per foi, 
/Tablera 8 

*-- 
IìIMMI ni    il      h 
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- La decision do renter plus:>.irs iï.odolus do vihicaUi, cntr-c!no h 

cadeneo ógalo, uno augmentation assus sensible du coût do nient^.gc et le 

surcoût du t la multiplicité ¿es modèles est parti ciùi^rerient notable 

dans le cas dos cadsnees faibles ou moyennes ce l'ordre de 25 000 i 

50 000 vóideules par an. 

En co qui concerno le "gel" dos moulus permettait d»w;tortir los 

¿quipcüTifiits epScifique3 sur de- lcrguc3 cadeneas, il n'entrdx.o p?o dans 

les opérations de montre,  uno diminution de coût vêritablar.ient iap-rtrnte, 

ceci ¿tant dû l la proportion existant dans 1û structure dos coûts er.tre 

lo poste nain-d* oeuvra et le poste aRortissor.ct.t. 

Enfin, cm ce qui c<n\c<vi\o l.s pqys en voie do développement ou ncratle- 

ment la rsain d'oeuvre est aoins chùre que dans les pa;*s inUuftrialisós, 

l'ccunonáa religio sur lus coûts de raain d'oeuvre puruot de réduire a&ses 

sensi bltaont lea coûce de montrée; ne us wons calculé- que dans 1<* cr.s d'une 

production dû 10 CCO véhicules/'a^ les coûts du uuntago  seraient norf;.alev.ent 

le double de ce qu'ils sont enne imo runa produisant '.ti tris grondo strie; 

dan» un p-ç-s on vola de développeront, er» eUiwttant a?fcw que la productivité 

CQ la nain-d» oeuvre soit tres in ¿."3 ri euro &, ce quello *st .'ans les pays les 

plus développes, la distorsion des ccûts peut etro raser. &e a 85j5, au lieu 

de 1C0£ ncxn&Ienont. 

Quoiqu'il en soit Ica coûts de raonta^e ne représentent eue 10 à .1235 

du prix de revient d'un véhicula aussi le doubleront i.cs coûta de rentage 

no devrait-il avoir pour incidence que d'augme^ar la prix de vente des 

v&deulôs ¿3 1ÛJ< environ.    Cependant la falcio différence de prix qui 

existe entra un Ci."D co:plfet¿cer.t conditionné et un -'built-urv' ne permet pas 

d'eapóror, sauf ¿an* d»s cae particuliers ou las gains Kr-.lisos sur los 

ccuts do transport des CKD pourrai*it être tre:» ixiportcnts, qus l'on        '      * 

puisse linitor la diffironce do prix a aoins io 15;» entro un vohiculs aonté 

loealeíaant dans un pays «n voie de développaient et le asa&o véhicule 

icçorté tout monté. 

Cependant, du point de vus d'un pays en voie ds 'ISvolopponont cet 

6c* rt de prix se justifie génôraleaentt 

/d'une 

•1 



d'i:¡fe r-art, .";aa 1* i'.ùr ¡ do i'^vrûti'vti -::  urv.:s:V.j.¿ ' <\> c.<J.ç pronte 

apport'i.:;r. une v-iioir ajoutée i:ip^rtantc r.iw.priys; 

d'-iutr« p-.rt..   (4. r^ia.t> -.•.•35 »,ri"<.u3 X;ìùU\ ci,.: .\ ar. f>ii.c-»iii-o; X«s nontr^y 

étant urr- ?;tçpis hvc^are.rtì ouvraiit la vdlc h.ir.w ÍAcliut.>l<tis.*aiiün 

ulivi! auro. 
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