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i : 1 [ - d'une part, les voyages obligés, voyages d'affaires
5 ) 800 millions de V.K. en 1850 - 3 aist ek ) ; S
0 , € iiliiagAn " b on. 1870 | out dont la multiplicat;og entraine le développement des
M- 12 " n 1 en 1900 3 h ' A% f . :
? po : " om en 1930 < 1 échanges. Les voyages d'affaires constituent en quelque

= . sorte avec la poste et le téléphone le systéme nerveux de
A ce trafic est venu s'ajouter, aprés l'apparition de p et pho yarem

. l'activité ¢ ial dustrielle du-Pays ;
1'automobile, 1l'énorme trafic routier par voitures de tourisme .. ommerciale et industrielle du-Pays ;

et par autocars. Une fois éliminés les transports & l'intérieur d'autre part, les voyages d'agrément qui offrent en

période normale des possibilités d'extension encore plus
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des agglomérations, ce trafic routier pouvait 8tre estimé, en

’ 1938, & un ordre de grandeur de 30 milliards de voyageurs- f : , grandes et souvent 1nsoupqonnée§.

P S e

Gt Au temps des diligences, le pur voyage d'agrément n'exis-
kilométres.
tait pas, il n'y avait que des voyages plus ou moins obligés.ﬁ

Donc, pour l'ensemble fer et route, les transports de

voyageurs & la veille de la guerre représentaient environ Mais, avec le confort, la vitesse, le bas prix, le voyage est

v i 2 : t t
60 milliards de voyageurs-kilométres. En bref on peut dire devenu une fin en sol. Chacun met en balance l'attrait et

* qu'en 1938 on se déplagait en FRANCE de 4 & 5.000 fois plus ; le prix d'un voyage qul le tente avec l'attrait et le prix
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que cent ans auparavant. Ce résultat avait été obtenu parce . d'une autre satisfaction : achétera-t-on un frigidaire ou

: ra=-t- ; 0 -t ' -
qu'en 1938 les voyages étaient environ 15 fois plus rapides, fera-t-on un voyage & 1'étranger ? passera-t-on l'aprés-midi

* 5 fois.meilleur marché et incomparablement plus confortables au cinéma ou- fera~t-on une excursion & FONTAINEBLEAU ? Le

_ voyage par chemin de fer entre en concurrence avec toutes les
qu'en 1830.

Ge coefficient énorme d'accroissement des voyages au autres satisfactions que 1'ingéniosité humaine peut offrir
) _ : .

= - 2 au public.
cours d'un siécle met en évidence une des données premiéres P

; Cela étant eut-on penser gque le tra ort des voyageurs
du probléme Voyageurs : ce sont les possibilités - je ne dirai 2 » P on penser que nsp s voyageul

. : - 80it encore susceptible de s'accroitre d'une facon massive dan
pas illimitées mais presque impossibles & délimiter -~ du | : i ‘ gon massi 8

- : = ; 1l'avenir °
développement du trafic au fur et & mesure gqu'on lui offre L i

En 1937, le trafic du chemin de fer intéressait 27 milliards

des conditions plus avantageuses en matiére de commodité et
& i ' de voyageurs-kilométres. S1 nous enlevons tout le trafic quoti-
e priX.

Ces possibilités d'extension intéressent essentiellement dien de banlieue des ouvriers et employés qui n'est pas fait de

; voyages proprement dits, 1l reste que l'on peut spécifiquement
deux sortes de voyages : :




; kilométres. "En se rapportant & la populatibnrde 1'ensemble de

. énorme fraction de la population ne se déplace pas, sinon dans

| ghalifier de "Voyageurs" un trafic de 24 milllards de voyageurs-

|

la FRANCE, on trouve ainsi que chague Frangais effectuait en
moyenne, chaque année, un voyage par chemin de fer aller eq
retour 2 une distance de 275 kilométres de sa résidence. Pour

beaucoup d'habitants des villes, c'est peu. C'est parce qu'une

le cadre tout & fait local.
Clest dife qu'il reste encore des possibilités trés

importantes. sans doute ne. saurait-on escompter‘revoir un
coefficient d'éocroissemenﬁ de l'ordre de celui du dernier
sidcle écoulé. On peut estimer cependant que le régime actuel
éht 1oin d'8tre définitif et que dans la période de 25 ou

50 ans a venir, il peut s accroitre de 50 %, 100 % et peut-

_&tre davantage.

Une nouvelle couche massive de voyageurs avait été dégagée
quelques années gvant la guerre lors de 1'1nst1tqtiqn des congés
pﬁyés qui avaient-mobilisé des foules d'ouvriers et d'employés
qui aut:efois'ne hougeaient pas ou-hougeaiant.peu. Il ntest
pas impossible que la masse rurale soit un jour gagnée elle
aussi par le gQﬁt du onage ; déja a#ant la guerre elle commen=
calt a se déplacer trés 1argement dans sa région gréce aux
services d'autocars. On peut penser qu'un jour viendra oﬁ
elle ira plus loin et prendra elle aussi le goﬂt des voyages

par chemin de fer & longue distance. : ‘

Laﬁ conditions pour atteindre ce résultat sont7mu1t1p1es :

- 5 - - ) 1 S

elles dépendent du transporteur dans une large mesure pour ce
i ; ! '

qui concerne la commodité et le prix ; elles dépendent aussi

d'habitudes anciennes qui demandent pour se transformer ltarri-

vée de générations nouvelles ; elles tiennept enfin pour
beaucoup au pouvoir d'achat de la classe de population inté-

Tegsée.

Ce potentiel de développement du trafic voyageurs, dans
quelle mesure doit-on le faciliter et quels sacrifices est-il
légitime de consentirlpour cela ?

Sur le plan général, tout ie monde est d'accord pour
estimer qu'il y a ﬁn intérét évident & développer le transport
des voyageurs.

‘Dans le cycle économique, l'accroissement du déplacément
des hommes d'affaires entraine l'augmentation du volume général
des transactions. )

Du point de vue de‘l’hygiéne, il y a intérét a favoriser

1'habitat dars les zones plus saines de la périphérie des

villes et & généraliser les séjours de vacances dans les régions

les plus salubres du pays.

Du point de vue éducatif, le voyage est une distraction
qui enrichit 1l'esprit et prime & cet égard tant d'autres
distractions au résultat douteux ou malsain.

Du point de vue international enfin, le voyage facilite

le rapprochement et la compréhension mutuelle des peuples,

ab Gl



I1 pérmet aux pays qui tels que le n8tre ont la chancé d'offrir
des sites d'un attrait exceptionnel, d'attirer chez eux par
1t'industrie du tourisme les dapitaux étrangers.

Tous ces objectifsine seront vraiment gtteints que si
le voyage n'est pas réservé & une élite. Quels que soient
les régimes politiques, le monde va vers des solutions commu=
.nautaires et les mouvements de grande'masse'seront de'plus en
plus la formule de l'avenir. Qu'il s'agisse de déplacements
gportifs, de voyages populaires 32 but culturel, qu'il s agisse
d'application de plans d'urbanisme pour décongestionner les
grandes ciﬁés ou de migrations saisonniéres dqs jeunes gens
des villes vers les camps de vacances ou les travaux des
Ehamps, 1'intér8t du voyage s'affirme surtout par le nombre
de ceux qu'il intéresse. A cet égard, le chemin de fer par
son aptitude au transport des masses sera de plus en plus un
facteﬁr d‘éiévation de la condition humaine.

Par conséquent, pour de multiples et excellentes raisons,

on doit conclure que le développement da transport des voyageurs

par chemin de fer offre un intérét 1ncontestable d'ordre général.

Mais i1 se pose alors la question suivante : est-ce que
cet intérét général peut justifier de vendre le transport moins
cher qu'il ne cofite ? Et s'il en est ainsi, & quélle partie'
de la nation faut-il faire supporter la charge corresponﬂanﬁe ?

Avant de répondre &4 cette question, je rappellerai ce

qu'étéit, a cet égard, la situation des chemins de fer frangais

4 la veille de la guerre.
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Vous savez probab@ement que depuis 1921 la charte financidre

des chemins de fer frangais est fondée sur le principe de 1'équ1-~;

libre : les tarifs doivent &tre portés & des taux suffisants

pour fournir des recettes qui couvrent les dépenses totales.

J"s

Mais ce principe de 1'équilibre financier s'est toujours

" entendu de 1'ensemble des recettes et des dépenses, gqu'il

s'agissé du trafic des voyageﬁrs ou du trafic des marchandises
il n'a jamais prévu la recherche de 1'équilibre séparé pour
chacun de ces deux trafics.: -Si @onc l'un est déficitaire, on
peut fort bien y remédier en relevant la tarification de
l'autfe dont 1'excédent vient ainsi combler en tout ou partie
le déficit du premier. 7

Or, si pour les vingt années qui ont précédé la guerre,
de 1921 & 1940, on reconstitue séparémenﬁ les recettes et les.

dépenses d'exploitation de dhacun des deux trafics, voyageurs

et marchandises, on constate que pour tous ces exercices sans

-exception, le trafic voyageurs était lourdement déficitaire

alors que le trafic marchandises était au contraire nettement

excédentaire.

Pour l'ensemble de ces vingt années, le trafic voyageurs

a représenté une recette de 1l'ordre de 63 milliards contre une

dépense d'exploitation.de l'ordre-de 100 milllards, soit un
déficit d'exploitation de l'ordre de 37 miliiards alors que
pendant la méme période le trafic marchandises a marqué un
exeédent d'exploitation de 1l'ordre de 54 milliards.

“Pendant la vingtaine d'annédes qui a précédé la guerre,
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dépenses d'exploitation,
1capital. 1e déficit correspondant a été payé partie par le

3 social : des tarifs réduits sont de

_aux ouvriers habitant le

e e e

L]

1 ‘
' ' : 37 rés ce que leur
les voyageurs n'ont pas payeé en FRANCE & % pre

abstraction faite des charges de

x te
grafic marchandises, partie par des avances de 1 Eta

' Le motif ? C'est qu'en matiére de transports de VOyageurs,

i é
lorsqu'il s'est agl de fixer soit la tarification soit le degr

d commodité du gervice on & fait intervenir des considérations
e

isi des
extérieures au chemin de fer qui ont pesé sur les déecisions i

i an-
Gouvernements plus fortement que le goucl de 1'équilibre fin

cier du Réseal. .
e rattachent tout d'abord a 1t'ordre

Ces considérations s
puis longtemps accordés

ances |
aux mutilés, aux familles nombreuses, aux colonies de vac 3

s banlieues, aux militaires voyageant

- & leurs frais.

D;autres considérations sont d'ordre plus géfiéral : & .

srtaines époques, lorsqu'on a dQ faire face par des majorations
ce

L}
de tarifs & la montée des prix, le Gouvernement a jugé qu'en

&t
raison du pouvoir dtachat de la population, il y avait intér

4 maintenir des tarifs voyageurs relativement bas sans

L] L3 s in
gtagtreindre & couvrir la totalité du prix de revient du chem

de fer. : o ;
11 en est résulté que dans la période entre les de |

: e
guerres, Ce sont les tarifs marchandises qui ont_contribué
' -

couvrir le déficit, soit totalement pour quelques exercices

@

i
,[
]

ol 1'équilibre a été agFeint, soit partiellement pour les

autres qui ont alors accusé le fameux déficit des chemins de

>

\

fer dont on a tant parlé.

Et ceci conduit en passant & cette eongpafation : c'est
que le déficit des chemins de fer dans les/;ingt derniéres
années ne mesure pas, comme certains l'ont trop souvent présenté
au grand public, une mauvaise qualité de la gestion des Réseaux ;”
il mesure surtout 1l'importance des dérogations que les Gouver-
nements successifs ont apportésau principe de 1'équilibre en
limitant les rajustements de tarifs selon le colit de la vie
pour des raisons d'opportunité ou de politique générale.

Que le Gouvernement estime qu'il y ait un intérét supérieur
4 assurer certains transports de voyageurs & un taux qul ne
couvre pas le prix de revient, nous ne nous éléverons pas
contre cette politique, car chacun comprend bien qu'il peut
8tre légitime d'offrir des réductions.aux mutiléé, aux familles
nombreuses, aux soldats permissionnaires. Mais, ce qu'il nous
paralt absolument nécessaire d'éviter pour l'avenir, ce sont
les déux conséquences suivantes :

- d'une part, si 1'Etat, pour une raison de politique
générale crée une'insuffisance tarifaire, il ne faut pas que ‘
cette insuffisance soit imputée au déficit des chemins de fer ;

- d'autre part, il ne faut pas faire retomber 1'insuffi-
sance tarifaire du transport des voyageurs sur le transport

R

des marchandises.

Si, en effet, les tarifs marchandises sont grevés de

-
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5 ces tarifs
" 3 des résultats anti-économigues : gtadaptant a ces
acent pas
artificiellement gurélevés, les usines ne s€ pl
rt aux
éogr phiquement dans la situation optima par Tappo
géogra

des P

fer ayant
dans 1le choix du mode de transport . le chemin de y

trop élev
mment pour les marchandises un prix de revient p
appare

u S ] 3

'plus avantageuxX.

m n

é

*i

|

marchandise

- r un méme
tils sont assurés, dans 1e cas du chemin de fer, pa
qu

exploitant. Sur la route au contraire ol les exploitationze
Vsont distinctes, i1 n'est jamaisvenu a 1'idée de persoijzrs
faire payer auX camions & marchandises le quart ou le _
des dépenses at exploitation des gptocars a voyageuré. .

Je conclueral sur ce ppint qu'il n'appartieT? pasl -
chemin de fer ge dire s'il est légitime et ;ugqu a ?ue iaté_
il est 1égitime de transporter la totalité ou certalnes

gor

Geo L

' prix de
doit rester surl le plan jndustriel et établir ses pr
(0] : |

S

non compris les charges de capital.
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vente en fonction de son prix de revient. Si pour des ralsons

d'intérét supérieur, le Gouvernement déc%de d'accepter un
déficit, il ne faut pas le faire peser spéecialement sur les
gros mangeurs de tonnes kilométriques te;gﬁﬁue les expéditeurs
de matériaux de construction, de charbon; de minerais, mais le
répartir de fagon équitable avec les autres charées du budget
du pays. ou alors, si l'on fejatté cette conséquence, il

ne faut pas accepter de'perte pour le service des voyageurs.

C'est 1'hypothése dans laquelle je me placeral désormais pour
la suite de cet exposé. :

Compte tenu des considérations précédentes, le probléme

se pose de la fagon suivante :

Le chemin de fer, service public,'se doit d'offrir les
"meilleures facilités pour développer les voyages et procurer

a4 sa clientéle le service commode et avantageux qu'elle attend

de lui. Mais, d'autre part,-le chemin de fer qui gére un

budget considérable, se doit de veiller & ce que les services
_fournis'aux voyageurs soient payés & un prix suffisant pour
ne pas faire retomber par voie indirecte des charges injus-

tifiées sur 1l'Agriculture, 1'Industrie ou le Commerce.

or, en 1938, & 4.300 millions de recettes voyageurs

g'étaient opposés 7.900 millions de dépenses d'exploitation,

Avec une telle situation,
la préoccupation dominante ne pouvait &tre que de résorber

¢ el 2
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ie déficit.

Ce déficit tenait a deux causes fondamentales.

la premiére c'était 1'insuffisance des recettes provenan't

X trob faible de la tarification.
rif moyen de 1938 présentalt, en

Tul 861913, S8 on le

Exprimé
dtun niveau généra

en cherté de la vie, le ta

effet, une réduction de 30 % sur ce
te
compare aux pays étrangers, €I représentant par 100 la recet

moyenne du voyageur-kilométre en FRANCE en 1938, cette méme

recette moyenne était de @

119 en ITALIE,
172 en ALLEMAGNE,
196 en SUISSE.

i enses
1a seconde cause tenait au niveau trop élevé des d?p s

i u
lesquelles sont, en premiére ligne, une fpnctlon directe d
trains ou plus exactement de 1'importance des par- 

nombre de
- s des trains de voyageurs.

. cours kilométrique
| e de 30 % sur ceux de 1913 alors

marqueient en 1938 une hauss
tonnage des trains stétait

que cependant, dans l'intervall%%‘le onnag -

7 Toujours en comparant aux pays voisins,

pnotamment augmenté.
. en 1938, pour la FRANCE, les

gi ‘1'on représentalt par 100,
parcours kilométriques de trains voyageurs correspondant &

un miliion de voyageurkailométres, cette méme quan?ité était

‘représentée par :
g6 pour la SUISSE,

g2 pour 1'ITALIE,
80 pour 1'ALLEMAGNE.

: En bref, on peut donc dire qu'en 1938, 1es chemins de fer
: ]
frangais avaient un service voyageurs a prix,der?qvient trop

Or, ces parcours

R EIRS LR s S e £

de la cherté du tarif.
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éievé pour une tarifigation en moyggne trop basse.

Voyons un peu plus en déPgil ces deux éléments fondamen-
taux du-bilan du service voyageurs : le ineau général des
tarifs et le niveau général des parcours d¢ trains. | 5

Pour les tarifs, il faut tout d'abo;a considérer que
iorsqu'on reldve les prix de X %, les recettes ne suivent
pas la m&me progression car le trafic fléchit. Cette loi de
fléchissement du trafic en fonction de la cherté du tarif,
est assez complexe et d'ailleu;s variable'avec 1'époque ;
elle est influencée notamment par le pouvoir d'achat de la ;
population et aussi par 1'importance intrinséque du relévement.

En particulier, aprés chaque majoration d'une certaine ampli-

tude, on constate un effet de choc qui se traduit dans

7 O PETY S matr SE ¥ ot T e PO

1'immédiet par une baisse spécialement marquée du trafic,
laquelle s'amortit ensuite pour revenir graduellement & sa
valeur de régime. Et ceci montre combien il est nécessaire,

lorsque le cofit de la vie augmente, de faire suivre sans délai -

sl e L L SRt e o e L

une marche paralléle au relévement des térits voyageurs en
procédant & des ma jorations fréquentes de faible amplitude
plutdét que d'attendre trop longtemps, ce qui oblige ensuite
4 une majoration élevée, génératrice de moins-values de .
recettes en raison de 1l'effet de choc sur la clientéle. ' 1
Nous avons essayé, pour lg période qui a précédé la .
guerre, en examinant les statistiques de 1921 & 1959, de ‘
déterminer la 1oi de déqrdissanpgﬁdu traric_enhrnnction :

Nous en avons déduit la loi de

R A4 ik b ) e Bl ‘\_:J,._ BT ,, 4
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baisse
ai on éléeve les tarifs au deld du maximum la recette g

a'élévation de la tarification.
ec un tarif moyen (impbts compris)

Pour 1938, le maximum de

recettes aurait été obtenu av

.
de 23 6 centimes par V.Km alors que, le tarif moyen réel
?

?

lel

Meis ce tarif qui donne le meilleur résultat en matiére
ais

\ -

dépenges Examinons donc un peu 1a variation de 1'élément
pe .

ngépenses”. .

P - . e
Les.dépenses du service Voyageurs sont, en premiere ligne,
S. ;

ervice.
fonction des parcours kilométriques des trains mis en 8

- : en premier
Or ces parcours peuvent varier pour deux ralsons p

e le.
1ieu ils peuvent varier, & trafic constant, parce qu

€ X tion -
nombre de voyageurs par train - ctest-a-dire 1l'occupa

p r

i fie.
occupation constante, parce que le trafic se modi

Prenons tout dtabord la premiére de ces deux causes.

‘ des
12 variation des dépenses, en fonction de 1'occupation

‘ t express
trains est considérable : en 1938, pour les rapides © D g

enne étant de 100 voyageurs
charges financiéres

tion moy par train, le prix
1'occupatio

de revient total du voyageur-kiloméﬁre,

i
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et
e

o
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ng

est une courbe avec un maximum ;

comprises, était de 47‘centimes.' Si au lieu d'une occupation

moyenne de 100 voyageurs par train on était arrivé a& 200 voya=-

-

geurs par train, ce qui était encore admissible (en 1942 on

a largement dépassé 300), le prix de revient, du voyageur-

Vi

kilométre serait tombé de 47 & 25 centimes, soit une diminution
de 46 %. Admettant méme‘que 1'opération aurait entratné un

certain déchet sur le trafic, on voit que l'aceroissement de

1'occupation des trains par la compression des parcours fournit e

une possibilité considérable-d‘amélioration du bilan du service
vo&ageurs. Mais bien enten&u on'ne saurait aller exagérément
dans cette voie et il faut trouver le juste milieu en arbitrant
entre le souci d'économie et l'obligation de conserver & la
clientdle un service qui réponde convenablement & ses besoins.
Prenons maintenant l'autre cause de variation des parcours
de trains, c'est-a-dire la modification du trafic & occupation
supposée constante. La relation est alors & peu prés propor=-
tionnelle : en particulier une élévation de la tarification
donnant un effet de fléchissement du trafic entrafne parallé-
lement une réduction des~dépenses si on prend soin d'adapter
1'importance des parcours au nombre de voyageurs-kilométres
& transporter.
En définitive, une fois fixée l'occupation moyenne des
trains jugée satisfaisante, on peut tracer, en fonction de
la cherté d& tarif :

- d'une part, la courbe représentative des recettes qui

*.“. i o 33 4 > (] 4 l E
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- 'a'autre part, la courbe représentative des dépenses ! k

e décroissante.

qui est une courb
eux courbes permet d'en déduire

la combinaison de ces d
la courbe du bénéfice dbrut, ctest-a-dire celle qui représente,

rté du tarif,

fonction de la che 1a différence : (recettes) -
en
sente également un maximum. Le

(aépenses). Cette courbe pré

respondant 4 ce maximum constitue le véritable tarif

tarif cor
clest-8=~-dire celui qui,

optimum du point de wvue commercial,

eilleur produit
pour l’occupation des trains adoptée, donne le mel D

brut dtexploitation qu 111 soit possible d'obtenir. _
En appliquant ces principes 4 1texercice 1938, on arrive
finalement & la conclusion que pour se placer, 4 cette époque,

dans une gituation optima, il aurait fallu :

- d'une part, relever les tarifs applicables aux voyageurs

atenviron 30 % 3
- d'autre part, adopter une politi
jon d'environ 40 % par rapport & la

pondant & une réduct
: \ centage de réduction étant a:bitré

situation existante, C€ pour

ste milieu entre le souci de commodité de la

comme un Jju
cessité de réduction des dépenses.

clientdle et la né
par la combinaison de ces deux mesures, Pn serait arrivé

loitation du gservice

sensiblement & boucler le budget d'exp

voyageurs, le aéficit résiduel ne portant plus que sur les

charges de capital.

jque de parcours corres=- “

. .dépenses,‘d'autres éléments qui pour &tre moins essentiels

Par conséquent, méme apreés ces efforts,.il*serait encore

un certain aéficit du service voyageurs, lequel

resté,en 1938,

cial du service des voyageurs.
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ntaurait été imputable alors ni 4 une trop grande prodigaiité

~de moyens, ni a un avilissement des tarifa, mals bien & des

causes intrinséques qui tiennent aux multiples sujétions de

sécurité, de confort, de fréquénce nécessaQres pour fournir un

Vi

-

gervice convenable.

Coe déficit intrinséque est lui-méme réductible. D'une
part, les,abaissements de tarifs 4 caractére social serailent é'
prendfe en compte par la collectivité, d'autre part, de grandes
opérations comme l'électiification auront comme conséquence
immédiate de diminuer le déficit et comme résultat‘plus lointain
de transformer les dépenses d'exploitation qui suivent l'inci- :
dence du cofit de la vig en charges du capital qui disparaissent

progressivement.

Jtal essayé, par ltanalyse qui précéde, de montrer : 2
comment, dans l'aprés-guerrs, le chemin de fer devra recherchar'
les valeurs optima des deux é&léments les plus importants qul
commandent 1'équilibre financier du trahsport des voyageurs -

& d'une part, le niveau général moyen de la tarification ;

- d'autre part, le niveau général des parcours de trains.

- Ces deux éléments fondamentaux étant supposés déterminés,

il reste, dans l'ordre des recettes comme dans l'ordre des %

gont pourtant de premiére importance dans le rendement commer-
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Jtexamineral en premier lieu ceux de ces‘élémanta qui ’

Qe rattachent & la notion de prix de revient et parmi eux

L

je prendrai tout de sulte le probléme des peintes de trafic.
Une des causes premiéres qui rendent le trafic voyageurs
spécialement onéreux c'est son irrégularité qui se traduit
par des pointes extr8mement aigu8s au moment des f8tes et des
départs en vacances. Le trafic marchandises accuse bien lui
aussi des variations saisonniéres, mails elles s'étalent toujours
sur des périodes d'une certaine durée. Le trafic voyageurs
présente, par contre, en été surtout, des variations d'une
ampleur et d'une soudaineté qui posent de redoutables problémes.
Ce trafic de pointes est spécialement important pour le trafic
touristique et de villégiature assuré par les trains rapides et
;¥pressau moment des départs en vacances. FPar exemple, avant
guerre, la gare de PARIS-MONTPARNASSE voyait passer son trafic
“grandes lignes de 2.000 voyageurs par jour en Pévrier & |

30,000 & certains jburs du mois d4d'Aolt.

Pour faire face & ces pointes, le chemin de fer doit avoir
en réserve une fraction importente de son parc de locomotives
et de voitures qui n'est utilisé que quelques jours par an, ¢e
qui entraine des frais adtentretien et des charges de capital
sans contrepartie pendant les autres pérlodes de l'année.

Clest ainsi qufen 1938 pour les rapides, express at directs
de giands parcours, le:nombre de voitures & métt;e en'ligne

était de :
- 4.700 voitures pendant 237 jours par an pour le service

R R T oy TT oo o Sty L L b S R E X [ AL o (5 Ui s Ol Py o S SR e, L el cdpm = 4 L frs: - e M vy h A TH N, SR YL RS R g A Lnd L b Bk bty s Ty =
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normal ;
i

- 6.400 voitures pendant 100 jours par an pour la période

-~ \

d'été

- 7.200 voitures pendant 20 jours par sa pour les départs

F i

-

en vacances ;
* = 8,100 voitures pendant 8 jours par an pour 'les trés
fortes pointes des‘ls-ls Aolit, 29-31 Aolit, etc...

Le résultat, c'est que le matériel existant ne suffisait
pas aux trés grandes pointes alors qu'il n'était utilisé qu'a
60 % pendanﬁ les 2/3 de 1'année.

A ces dépenses improductives de_mapériel roulant s'ajoutent
les charges de <apital correspondant aux installations des
grandes gares qui doivent &tre congues de fagon 4 faire face
convenablement au trafic des périodes d'affluence.

Devant cette situation, le probléme commercial consiste,
dans 1'intérét méme des voyageurs, é étaler au maximum le
trafic des pointes de fagon a en diminuer l'ampleur.

Un premier moyen est de répartir par une orgénisation
préalable les départs massifs en congé des grandes usines :
par exemple, a PARIS, concerter les départs de RENAULT et de
CITROEN, de fagon & éviter leur simultanéité.

Ce genre d'organisation ne peut toutefolis intéresser

que quelques grandes firmes et il restera toujours une masse

' considérable de gens désirant partir le 13 Juillet, le

31 Juillet, le 14 AoQt. La mise en vacances des écoles &

une date obligée pour l'ensemble du territoire est une des

-
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. ' Un autre problémg trés important du point de vue du

icauses importantes de cette simultanéité.

Pour cette masse de voyageurs une premiere solution con=- “ prix de revient est celui desw%ignes secondaires.

2 { |
] ! . ; ;
siste & limiter le nombre de voyageurs admis certains jours E Ces ligges-constituent un élément de déficit notable dans

dans certains trains surchargés par le jeu des fiches d'admis- le service voyageurs. Pour les années q“?ﬁﬂn“ précédé la

guerre, on pouvait admettre que le prix de revient partiel

gsion. C'est un éystéme gue nous avons malheureusement trop

connu depuis 1'Armistice en raison de 1'extréme insuffisance du kilométre-train omnibus - c'est-a-dire 1'économie réalisable

Ay alaG R T d;express Sk e paplden, en supprimant le train - était de l'ordre de 20 francs alors

/

Ce procédé n'est guére satisfaisant en temps de paix. que la recette correspondante était considérablement inférieure

Clest pourquoi il faut essayer de l'éviter ou de le limiter a ce chiffre et pouvait tomber jusqu'é 4 francs et méme 3 franoa.‘

dans toute la mesure du possible en employant un autre reméde Au surplus, par raison d'économie, ces trains étalent peu

qui est d'agir par la tarification pour qu'une fraction des fréquents et desservaient, en définitive, fort mal la clientdle

\
|
voyageurs décalent un peu leur départ sur des jours moins locale, surtout lorsque, en outre, les gares étaient éloignées J

chargés. Personne ne s'étonne qu'un théftre suspende ses des agglomérations.

j billets de faveur le soir du réveillon ; il faut que le chemin C'est pour remédier & cette situation que l'on & effectué

. de fer fasse de méme en suspendant, aux jours de grandes 1'opération dite "de coord;nation" qui a consisté & fermer au

fl ) ﬁointés, 1'application de certaines réductions. Cette service des voyageurs ces lignes fortement déficitaires pour
'WE suspension doit en particulier porter sur les voyages collec=-

‘ -
= tifs (tarif des groupes, pélerinages, etc...) ainsi que sur priés & la faiblesse du trafic.

Hﬁ_' certains prix réduits applicables aux voyageurs isolés tels Cette opération de coordination entreprise vers 1935

que les billets de fin de semeine. était, & la veille de la guerre, & peu prés conduite & son

|
A
J
}
.;
les faire exploiter par des services d'autocars mieux appro~ . J
1
j
:
terme. Elle intéressait environ 10.000 kilométres de lignes :

Une mesure de cet ordre soulévera peut-8tre quelques pro-

I testations. Il est cependant légitime que ceux qui désirent de la S.N.C.F, - soit prés du quart du total - qui étaient

i payer moins cher acceptent en contrepartie de décaler un peu complétement fermées au service des voyageurs et desservies =

I par l'ensemble des voyageurs et principalement paT eeux qui étalent partiellement fermées pour tous les trains omnibus

voyagent & plein tarif. locaux et n'étaient plus parcourues que par des trains express

et i Lot S b s Tt et D Mgt i e T b s I (e o v 0 S a1 = ot
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ou directs. Il en était résulté dans le bilan du chemin de fer °

une amélioration annuelle de l'ordre de 350 millions accompagnée,

dens la plupart'des cas, d'une amélioration de la desserte del
populations - je parle bien entendu du temps de paix, alors
éue les services routiers disposaient de tous leurs moyens.
Aprés la guerre, il y aura lieu de maintenir la fermeture
des lignes secondaires résultant de la coordination et d‘exa-
miner si de nouvelles lignes ne seralent pas exploitées plus
avantageuseﬁent‘par la route. Pour les lignes demeurant
exploitées par fer, peut-8tre la S.N.C.F. évoluera-t-elle vers
la séparation d'un Réseau principal comprenant ses grandes
artéres et d'un Réseau secondaire exploité selon des formules

plus économiques spécialement adaptées aux conditions du trafic

local.

Un autre élément du prix de revient dont il faut dire

‘un mot, c'est la vitesse.

La trés grande vitesse colte cher parce qu'elle exiée
l'e@ploi de machines puissantes pour un tonnage remorqué
relativement faible et aussi parce qu'elle entraine des
travaux d'aménagement et d'entretien de la voie spécialement
onéreux. .

Nous estimons que pour les premiéres années qui suivront
la guerre, il faudra limiter & quelques trains de certaines
relations la poursuite de la nperformance" indispensable pour

maintenir le standing technique des chemins de fer frangais,

r‘k ‘.'?n;'
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mais que, pour la mass? des trains express de grands parcours,

il faudra renoncer & la recherche systématique de la trés

A
»

grende vitesse et s'en tenir avant tout a‘des acheminements
commodes et pratiques pour la clientéle. C}est 1'intérét
méme du public d'éviter 1l'inflation des dé§enses de prestige
qui gréveraient en définitive lourdement la tarification.

On peut se demander, & propos de la vitesse, s'il n'y
aurait pas lieu de percevoir, en FRANCE, comme dans certains
pays étrangers, une surtaxe spéciale sur les voyageurs emprun-
tant les trains & marche rapide,‘surtaxe destinée & falre payer
la vitesse par ceux-la mémes qhi en profitent.

Ce probléme peut recevoir deux sortes de solution. S'il
s'agit de créer, d'une fagon générale, deux tarifications,
1l'une applicable aux trains omnibus et l'autre & l'ensemble
des rapides et express, on constate tout d'abord que 1'écart

de ces deux tarifications n'est pas justifié par 1'écart des

prix de revient. Sans doute, le train omnibus colte-t-il

moins cher au kilométre, mais il offre moins de places ; il est
beaucoup moins bien utilisé et au totel il n'y a pas de raison
de lui attribuer une tarification plus basse. C'est principa-
lement pour ce motif que la S.N.C.F. n'a pas retenu jusqu'icil
la formule générale d'une surtaxe de vitesse.

Par contre, lorsqu'il s'agit, sur certaines relations,
de.mettreren service des circulations isolées de trains ou

d'autorails extrémement rapides et offrant, au prix de dépenses

spéciales, une qualité nettement supérieure &4 celle des trains




i
normaux, il est alors absolument légitime de percevoir-une
surtaxe pour l'usage de ces trains. Cette surtaxe‘doit .
s'appliquer indistinctement értous les voyageurs, quel que

soit le taux de réduction tarifaire dont ils puissent &tre
l'objet. DMais cette formule des trains & surtaxe doit &tre
,limitéelé un nombre de circulations bien définies et d'une 9
quaiité_tout & fait particuliére.

Un dernier élément enfin concernant le prix de revient du
service des voyageurs, c'est le confort qui s'allie d'ailleurs
étroitement avec la sécurité.

la sécurité et le confort exigent des véhicules d'uh
poids trés éievé et, de ce fait, extrémement coateux : aux
taux de 1938, une grande voiture moderne 3 couloir coftait
1 million ; une voiture-lit un million et demi. Les deux
rames nécessaires pour la circulation quotidienne du seul

“ train bleu PARIS-MEDITERRANEE représentaient un capital supé-r_
rieur & 40 millions.

~ La encore, nous pensons que dans la période qui suivra
la guerre il faudra s'en tenir & des solutions prudentes sans
exagérer les investissements pour le développement du confort.
Nous considérons que les derniéres voitures mises en service
par la S.N.C.F. & la veille de la guerre, notamment en ce qui f
concerne la 3eM€ classe, offraient un confort trés suffisant i
et qu'il y aura lieu surtout de rechercher leur allégement.

Par contre, le progrés doit se marquer, pour les circulations

de nuit, par le développement des places couchées, qui doit

—— =

kilométres) ou dans sa consistance (vitesse, confort, horaire,
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maintenant surtout in{éresser les classes autres que la
premiére. Ce développement sera a réaliser progressivement,
1'objectif final étant d'aboutir, dans 1é_grand avenir, et
pour les périodes autres que celles de po@ﬁ%e, a transporter
couchés, tout au moins en 2éme classe, t;ﬁs les voyageurs
effectuant des parcours complets de nuit. Ce prdbléme exige
un matériel offrant le plus grand nombre possible de places
couchées, de fagon & conserver un bon rendement commercial
tout en ne percevant qu'une surtaxe relativement faible pour
lt'usage des couchettes. Des solutions trés intéressantes ont
déja été apportées. On peut espérer que les études en cours
les amélioreront encore et que nous arriverons en FRANCE, dans
l'aprés-guerre, & offrir des places couchées assez économiques
pour que celles-ci ne éoient plus seulement un luxe réservé a

quelques voyageurs, mais, bien au contraire, le mode normal

de transport des personnes de condition moyenne qui voyagent

la nuit.

Aprés ces quelques apercgus sur les éléments principaux qui‘j
conditionnent le prix de revient du transport des voyageurs, 3
j'en arrive maintenant au probléme proprement tarifaire.

Ce probléme peut se poser de la facon suivante : ayant
détgrminé, d'une part, le programme de trains & mettre en

ligne, que ce soit dans son volume général (nombre de trains-
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etc...) - ayant déterminé d'autre part le niveau général moyen
Ae la tarification pour assurer au mieux 1'équilibre financier
de l'ensemble du Service - il s'agit de définir la structure *
méme de la tarification qui permettra d'obtenir le maximum
d'efficacité.

Nous avons précédemment dégagé la notion de tarif optimum
qui correspond & la valeur maxima du bénéfice brut. Mais le
térif optimum dont il s'agissait correspondait a la tarifica-
tion moyenne ; en réalité, le meilleur résultat exigeraif
la recherche du tarif optimum pour chacune des catégories de
voyageurs intéressés. . |

Le probléme ainsi posé est trés difficile a résoudre

pour le trafic des voyageurs, beaucoup plus difficile en tout

cas que pour le trafic des marchandises. FPour les marchandises,

la valeur du transport est une fonction de 1'écart entre le

" prix d'achat au départ et le prix de yente a4 l'arrivée ainsi

que des prix offerts par les autres transporteurs existants.

Tous ces éléments peuvent étre appréciés aséez exactement.
Pour les voyageurs, au contraire, on a affaire a4 une

gamme extr8mement complexe de valeurs du transport qui tiennent

au pouvoir d'achat du client, & son intérét personnel, &

1'attrait qu'exerce sur lui le voyage projets, parfoié méme

& sa seule fantaisie. On se trouve & la fois devant des

voyages absolument obligés et devant des voyages de pur agré-

ment : aller recueillir un héritage, se rendre & une clinique

pour une opération chirurgicale, partir pour le week-end chez
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des amis a la campagne‘sont bien évidemment des déplacements
dont les valeurs n'ont aucune commune mesure, que 1l'on ne

s \
saurait déceler & priori et auxquels on ne peut satisfaire que

par des aménagements forfaitaires et assez grossiers de la

Vg

tarification.

Ces aménagements se rattachent & trois ordres d'idées

prineipaux :

1°) la loi de variation du- prix payé en fonction de ia
digtance parcourue ;

2°) 1'établissement de classes de voitures différentes ;

39) 1l'octroi de réductions sur le tarif de base pour
atteindre des nouvelles coﬁches de voyageurs.

Jt'examinerai succinctement chacun de ces trois éléments.

En ce qui concerne la loi de variation du tarif avec la

distance, on a de tout temps adopté en FRANCE le tarif propor-
tionnel. Quelques pays étrangers : 1'ITALIE, la SUISSE, la
HONGRIE avaient au contraire adopté des tarifs dégressifs

en vue de favoriser le trafic & longue distance.

La dégressivité’est, dans une certaine mesure, justifiée

' par le prix de revient : le transport comporte des opérations

terminales, telles que la délivrance des billets, indépendantes
du parcours ; d'autres éléments du prix de revient offrent

une certaine décroissance avec la distance.- En fait, ces
éléments sont d'une importance trés restreinte, car 1a-fraction

essentielle du prix de revient formée des frais ds traction

A L R L
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/est & peu prés indépendante de la distance et varie peu selon‘ ! ;' Feduoticns qul peuven® beur Stre epplifuéed, !
la catégorie de trains. ‘ | - : % ‘ | Q;
L'argument le plus sérieux en faveur de la dégressiVitéz $7hn arethe m RS nant & Lefusabion deé AR i
c'est la cherté relative du transport & grande distance qui ; o e : B /// : t;
freinerait les déplacements et diminuerait l'utilisation des f’ T¥ e Ral N iee 31 rpirartoe blakEan Sanstte 5 TTobtpine iR :;
trains en bout de parcours. En fait, des sondages que nous 8 : chemin de fer. Elle correspond aux différenciations analogues ;&
Syona effectgés aprés s majoration générale des p?ix de i qué l'on fait dans toutes les industries qui rassemblent leur - f%
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‘que ﬁos tarifs étaient bas par rapport au pouvoir d'achat de

sont démocratisés et peu & peu les rapides de 3 classe offri-

la population ; elle demandera peut-8tre & &tre revisée dans rent un service équivalent & celui des rapides de 1ére et 2éme

_'\'\' ) PR .

1l'aprés-guerre et il serait prématuré de formuler dés mainte-

classes. Ce fait, conjugué avec 1'a§parition'de la voiture 3

I%l nent une conclusion définitive & ce sujet. ) privée, a entrainé un abandon général des classes supérieures. f

3 Quoi qu'il en soit, les chemins de fer frangais dans le, % " Les recettes des 1°7® et 2%M® clagses sont ainki passées ]

E . passé s'en sont toujours tenus au tarif proportionnel. Ila ) "~ Qans le total des recettes voyageurs de prés de 40 % en 1913

; S.N.C.F. avait simplement mis en vigueur, avant la guerre, 5. L ori. an mbra beRsl Auriten seetalk Uk mbavAiee .{
;~ des frais de gére et de contrdle qui produisaiegt bien un léger ﬂ_ RN on dh paro de voitures S e Gl

;  effet de dégressivité mais dont 1l'objet egsentiel était, en ;ﬂ ; apPEilEtd. @ 1a veille 46 1a guerre) A 1a nouvelle-répartition E

f' réalité, de faire payer les charges terminales du transport ; ;“ " des voyaBeurs. : 0

par tous les voyageurs et cela d'une fagon indépendante des f; B0le Initer contre cotte Srstition . 10 ahanin e pis
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a bien resserré progressivement 1'éventail des barémes des

"trois classes mais cette mesure n'a pas suffi & enrayer le

phénoméne. !

Quelle devra &tre dés lors la politique d'avenir pour
obtenir le meilleur rendement commercial tout en satisfaisant
la clientéle ? Faut-il en particulier généraliser le systéme
4 2 classes ou méme & classe unique ?

J'élimine tout de suite les deux cas particuliers de la
banlieue et des trains omnibus pour lesquels le systéme des
deux classes, avec une seule classe supérieure, paralt large-
ment suffisant.

Le véritable probléme se pose pour les rapides et express.

On a fait sur ce probléme de nombreuses et complexes études

\
dans le détail desquelles je n'entrerai pas. Elles montrent
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essentiellement que si l'on conserve un pourcentage d'utilisa-
tion normal, le supplément de prix de revient des classes
supérieures est trés largement couvert par le supplément de
tarification. Autrement dit, les classes supérieures soht
payantes tant qu'on les maintient & égalité d'utilisation

avec .les classes inférieures. .

C'est donc 1l'intérét m&me des voyageurs de 3éme classe
de voir subsister des classes supérieures, car le supplément
de produit qui en résulte contribue & réduire l'effort tari-
faire & demander aux 3°MeS classes. |

Mais cette conséquence n'est vraie_qu'autanf que les

classes supérieures ont une occupation suffisante car leur
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rentabilité dépend beagcoup de l'utilisation des places

offertes.

On peut en conclure que lé-régime acfuel est satisfaisant
gous réserve de n'offrir des classes supéripures que dans la
mesure ol elles sont bien utiliséea.. On ﬁéut §tre conduit par
exemple & supprimer la 3%me glasse dans certains rapides offrant
peu d'air&t, ou, au contraire, & supprimer la 18Te glagse dans
certains express de grand parcours sur des lignes déJé desser-
vies par d'autres trains spécialisés au trafic de classe.

C'est, en définitive, un probldme de cas d'espdce basé
sur 1'examen de la rentabilité de chaque train. Nous croyons
qu'une solution de ce genre, pour complexe qu'elle soit,
1l'emportera encore pendant longtemps, aussi bien du point de
vue financier que du point de vue de l'agrément de la clientéle,
sur les solutions plus simplistes qul ont été proposées et qui
tendaient & supprimer délibérément une ou deux classes de

voiture dans 1‘échella méme de la tarification.

Pour en terminer avec la tariricatibn, J'arrive au probléme
des réductions sur le tarif de base.

Avant guerre, la S.N.C.F; offrait toute une gamme de
réductions que l'on peut grouper en trois catégofies distinctes :

- des réductions sur la quantité (aller et retour, abon-
nements ordinairas ou & demi-tarif) fondées sur l'idée que les
voyages rééétés imposent aux voyageurs une plus grande considé=-

ration de leurs dépenses ;
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- des réductions pour des voyages spéciaux (groupes,

vacances, pélerinages; etc...) destinées & atteindre spéciale-
i |

ment les voyages d'agrément ;

- des réductions & caractére social, imposées par les
Pouvoirs Publics (mutilés, familles nombreuses, militaires,

abonnements ouvriers).
Ces différentes catégories se répartissaient en 1938
de la faqon suivante en nombre de voyageurs-kilométres :
Billets simples du tarif général .eeceseese 16 %
BLIOP 0L PORONT sovssssiseveiaseasshivssines 209 %
Abonnements de toute NAtUTe ..eceesscecscne é %
Autres réductions & caractére commercial .. 16,5 %
; Réductions & caractére s0ciQl .ecesesscesse 37 %
L'enseﬁble de ces tarifs représentait une gamme de prix
_extrémement étendue, s'échelonnant depuis 20 % de réduction
pouf les aller et retour ordinéires jusqu'ad 84 % pour les
abonnements ouvriers. Il en_résultait qu'en 1938 le tarif
moyen pergu par voyageur-kilométre était de 17?9 pour un
tarif de base des billets simples ordinaires de 3198 soit une
réduction de 44 %. On pouvait presque dire que les Frangais
voyageaient, en moyenne, sur le chemin de fer, & demi-tarif.
Depuis la guerre, la plupart des réductions ont été
supprimées ; la question se pose de savoir quelle sera, en
la matiére, la politique de demain.

Je ne reviendrai pas sur les réductions d'ordre social H

je m'en tiendrai aux autres réductions & caractére commercial,
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Pour celles-ci la réduction fondamentale, la plus impor-
tante d'ailleurs par le nombre‘de voyageurs intérecsés est |
1'aller et retour. ILe taux dé cette rédﬁction conditionne
bresque tous les autres car si l'on veut dgnner un avantage
effectif aux voyageé de fin de semaine, gﬁx pélerinages,
aux abonnés, etc... cet avantage se mesure par rapport au
prix de 1l'aller et retour ordinaire, sauf les cas de trés
grande validité. :

La premiére question & résoudre est donc la suivante :
est-il justifié de maintenir uné réduction pour l'aller et
retour ?

La réponse & cette question é&tait différente selon les
pays d'EURCPE. En 1938, l'aller et retour existait en BELGIQUE,
en ESPAGNE, en GRANDE-BRETAGNE, en SUISSE, en ITALIE. Par |
contre, il n'existait ni en ALLEMAGNE, ni en AUTRICHE, ni en '
BULGARIE, ni en YOUGOSLAVIE.

Le fond de l'affaire est de savoir si 1'offre d'une r
réduction pour un voyage de courte durée est susceptible de
développer_le nombre de ces voyages d'une fagon suffisante
pour améliorer en définitive le bénéfice brut du 6hemin de fer. f

Nqus c¢royons que lorsqu'il s'agit de voyages qui par

leur nature méme sont sujets & répétitions fréquentes, par

exemple d'une banlieue sur une ville, d'une localité sur son

chef-lieu, d'une grande ville sur la capitale, l'attrait d'une

réduction, si celle=-ci est convenablement calculée, est

‘susceptible de développer le trafic d'une fagon qui puisse &tre
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- pour d'autres motifs.

durée (billets de fin de- semaine, par exemple).

retour pour éviter que le public passe deux fois

qui existaient avant la guerre.

Quant aux autres tarifs spéciaux appropriés
d'agrément, qu'il s'agisse des billets de fin de
réductions pour les groupes, pour les voyages de

les pélerinages, etc... leur taux sera & adapter

Il serait d'ailleurs prématuré'de rechercher les

1

payante. Par contre, sur les relations ol il n'y a auecun motif'
lspécial de répétition des voyages - sur une relation comme

i QUIMPER - BRIANGON par exemple - l'application d'une réductidn
d'aller-et retour est généralement une perte séche car il

s'agit alors surtout de voyages obligés qui se déterminent

Quel est au total le bilan d'une tarification d'aller et
retour généralisé avec réduction comme celle qui existait en
FRANCE avant la guerre ? Nous pensons qu'il est négatif si
1 la réduction de l'aller et retour est importante et qu'il vaut
| mieux poursuivre par des tarifs spéciaux appropriés le dévelop=-

pement du trafic d'agrément intéressant les voyages de courte

Il reste cepen-

dant 1l'intérét de favoriser la vente.de billets d'aller et de

au guichet pour

le méme voyage. Ces différentes considérations conduiraient a
prévoir en période normale des billets d'aller et retour avec
un trés'faible taux de réduction mais dont en contrepartie les

validités seraient sensiblement allongées par rapport a celles

aux voyages
semaine, des
vacances, pour

en fonction

de celui qui sera finalement retenu pour les aller et retour.

modifications
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de structure qu'il y aamra lieu de faire subir & ces tarifs ;
elles dépendront de la situation générale‘de la clientéle
aprés la guerre. |

Pour compléter cette question des reéductions, il me

faut dire un mot des facilités de circulation que vous seriez

cértainement étonnés de me voir passer sous silence, .

Le chemin de fer délivre des facilités de circulation
& plein tarif, & 1/2 ou a 1/4 de tarif, & un certain nombre
de personnes qui sont, d'une part, ses agents et certains
membres de leur famille et, d'autre part, diverses personnes
étrangéres au chemin de fer.

C'est 1& une question bien souvent controversée qui se
traduit & la fois par des critiques lancées ‘devant l'opinion
publique et par des sollicitations extrémement pressantes
auprés de la S.N.C.F. C'est une affaire ol l'on est sfr que
le chemin de fer fera toujours des mécontents, qu'il resserre
ou qu'il élargisse le systéme des facilités précédemment con-
senties.

La premiére catégorie de bénéficiaires des facilités de
circulation composée des agents de chemin de fer et de certains
membres de leur famille est la plus importante. L'octroi des
facilités de circulation constitue dans ce cas une partie de
la rémunération du personnel. C'est un des avantages du métier
de cheminot qui est un attrait sérieux pour le recrutement et

qui permet au chemin de fer de payer une fraction de ses salaires |
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en nature. La formule peut se discuter : elle n'a rien !
d'anormal en soi et 1'on en voit l'analogue dans‘bien d'autres
professions, qu'il s'agisse des livraisons de charbon ou de’
coke faites par les mines ou les compagnies gaziéres & leurs
agents ou des réductions consenties par les grands magasins

a4 leurs employés.

édtrangéres au chemin de fer, elles ne peuvent &tre délivrées que
dans des cas limitativement désignés par un réglement d'Adminis-
tration publique. Présentement, ces facilités ont & peu preés
toutes été supprimées. Avant guerre, elles s'appliquaient
principalement, d'une part, 4 certains fonctionnaires des Admi=-
nistrations publiques, d'autre part, a divers fournisseurs ou
entrepreneurs du chemin de fer, & titre de rémunération ou de
facilité pour l'exécution des travaux qui leur étaient confiés.
* Depuis lors, pour les fonctionnaires, la S.N.C.F., s'ap~-
puyant sur son nouveau Cahier des Charges, & passé avec les
Administrations intéressées des Conventions en vertu desquelles
eile est remboursée intégralement de la valeur des facilités
accordées. Cette formule du remboursement est & poursuivre
rigoureusement dans 1'avenir : il importe que chaque Adminis-

tration supporte elle-méme et par conséquent surveille la

charge des transports qu'elle provogque.
Quant aux fournisseurs ou entrepreneurs du Chemin de fer,
la tendance doit &tre de plus en plus que la S.N.C.F. les

fembourse en argent plutdt qu'en permis : c'est le meilleur

Quent aux facilités de circulation accordées & des personnesy
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moyen de maintenir un juste équilibre entre le taux de la

rémunération et la valeur des services rendus.

}

En définitive, pour l'avenir, la S.N.C.F. se propose de
poursuivre une politique de limitation trés/stricte des faci-
1ités de circulation ainsi qu'elle avait déja commencé & le

faire avant la guerre.

J'arrive maintenant & un aspect du probléme commercial
du transport des voyageurs dont vous avez peut-étre été surpris
que je ne parlq pas plus t8t : c'est la question de la concur-
rence du chemin de fer avec les auties modes de transport.

Cette question, pour grave qu'elle soit, pose cépendant des
problémes beaucoup moins complexes en matiére de trafic voya-
geurs que pour le trafic des marchandises.

Pour les voyageurs, la concurrence féite au chemin de fer
provient, d'une part, de 1tautomobile, d'autre part de l'avion.
Examinons-les successivement :

Pour l'automobile, avant de parler de concﬁrrence, il faut
tout d'abord évoguer 1'impulsion énorme que ce mode de transport
a apporté dans l'activité des déplacements :1l'automobile a,
certes, eénlevé des voyageurs au chemin de fer, mais elle a sur-
tout fait naitre des voyages nouveaux puisqu'elle'raprésentait,

a4 la veille de la guerre, un trafic voyageurs probablement supé-

KA i e p et nl b NI ook i sl i i s RN s it o ik e 8T

rieur & celui du chemin de fer alors qdé ce dernier, s'il avait
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‘ les banlieues ainsi que sur des parcours ruraux qui n'ont

le chemin de fer.
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: 1
marqué un temps d'arrét dans sa progression, n'avait cependant '

pas sensiblement fléehi. L'automobile en remuant des foules |

considérables de citadins et de ruraux a fait franchir une f
étape nouvelle & l'amour du voyage dont le chemin de fer a
gon tour indirectement.

Pour en revenir au phénoméne précis de la concurrence
automobilé, 11 se manifestait sous deux formes : celle de la
voiture privée de tourisme et celle de l'autocar de transports
en commun. :

La concurrence de la voiture pfivée était de beaucoup
la plus active. .Il circulait én FRANCE avant la guerre
1.800.000 automobiles particuliéres et 1l'on peut admettre que le

trafic en voyageurs-kilométres assuré par ces voitures était

AT e T R RN AL Y St R Ty T

d'un ordre de grandeur comparable au trafic total assuré par

; Cette concurrence, pour importante qu'elle soit dans
ses résultats, n'a pas cependant une incidence déterminante
sur la poiit}que commerciale du chemin de fer, en raison méme
de la fagon dont elle se manifeste.
Tout d'abord, une notable partie des transports par auto=-

mobile particulidre se fait & 1'intérieur des villes ou dans

rien 4 voir avec le chemin de fer.
Par ailleurs, 1tacquisition de la voiture privée est peu
1nr1uanoée par le niveau de la tarification du chemin de fer

qui n'a, en la matiére, qu'une incidence de second plan.
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chemin de fer, on peut admettre que tant qu'on se trouvera
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la voiture privée est, un but en soi et son achat est dicté
par des oonsidérations de budget familial, de standing sooial,
de facilités pour l'exercice de la profession, c'est-a-dire
pour des raisons qui sont & peu prés 1ndépgndantes de la poli—
tique commerciale de la S.N.C.F. On voyait par exemple des
Ingénieurs de chemin de fer qui bénéficient cependant de la
gratuité de circulation; acheter des automobiles pour leurs
déplacements privés.

Etant donné que les possesseurs d'automobiles sont, guol
que 1l'on fasse, des clients prétiquement perdus pour le rail,
il en résulte que'la concurrence de la voiture privée produit
sur le trafic’ ferroviaire sensiblemeht le méme effet que si
la population du pays était diminuée: elle abaisse la demande
de transport, mais la réduction du trafic qu'elle entraine
n'est pas justiciable de la tarification.

L'autre forme dé la concurrence automobile est celle des
autocars de tranaports en commun.

Il est indéniable que les services réguliers paralléles
au chemin de fer ont enlevé un nombre important de clients
au rail, mais en contirepartie, le rail a pu, gréce a la coordi-lé
nation, supprimer un certain nombre de services de trains |
déficitaires, en réalisant une opération qui s‘est avérée,
au total, financidrement positive. Etant donné que dans les

plans de transport, la consistance des services routiers est

limitée, que les tarifs de ces services sont liés & ceux du




devant une coordination bien établii:et bien appliqué:, la
éirculation”des autocars en service régulier ne posera pas
de probléme d'ordre tarifaire. Elle posera par contre des
problémes d'organisation pour obtenir, grice & une meilleure
conjugaison des services de trains et d'autocars, é.la fois
une amélioration des facilités offertes au public et un meilleur
rendement de l'ensemble de l'outillage mis en ligne pour le
transport.

%

L'autre mode de transport concurrent du chemin de for
pour le trafic des voyageurs, c'est l'avion.

Ce dernier venu n'avait pas encore, é_la veille de la
guerre, entamé d'une facon trés appréciabié le trafic du
Shemin de fer, encore que sur quelques relations comme PARIS-
LONDRES par exemple, on commengait 4 sentir trés nettement

ses effets.

On peut penser pour de multiples raisons qu'aprés la
guerre le développement de l'aviﬁtion commerciale se fera sur
une trés vaste échelle et qu'il en résultera pour le chemin
de fer des problémes nouveauxX.

En fait, pour la grosse messe du.trafic du chemin de fer,
forﬁée des voyageurs de 3ém° classe, nous ne pensons pas que de
longtemps le prix de revient de l'avion pose des questions
aiguds. Par contre, pour le voyageur-de 1&re classe, et & plus
fofte raison pour le voyageur de pullman ou de w agon=-1it,

l'avion pourra offrir, & des prix peu différents,-ﬁn tel
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surcroit de rapidité qu'il gera de plus en plus préféré au
chemin de fer. H

Il ne saurait étre questiéh, bien entendu, pour défendre
le chemin de fer, d'entraver l'essor d'un m9de de transport
nouveau qui constituera trés souvent un pféérés considérable,
notamment sur les longs parcours du trafic international.

I1 faudra seulement éviter dés l'abord les abus de la concur-
rence en maintenant une hiérarchie des tarifs qui reste en
harmonie avec la hiérarchie des services rendus.

Pour le surplus, au fur et & mesure que certains de-
ses, trafics disparaitront du fait de l'avion, il appartiendra
au chemin de fer de réaliser les économies correspondantes et 2
notamment de supprimer certaines voitures de classe ou méme - ;
certains parcours de trains gque la mise en service des lignes
aériennes permettra. On peut d'aiiléurs penser que cette
diminution du’rail ne sera pas sans contrepartie car la rapi-
dité hors de pair de l'avion augmentant les déplacements.des
homﬁes d'affaires, il en résultera un accroissement des échanges ;
de marchandises & grande distance, spécialément dans le domaine

international, dont le chemin de fer ne manquefé pas de recueil--f

lir sa part.

Pour en terminer avec le probléme commercial du transport

des voyageurs, il me reste & dire un mot de l'action générale

du chemin de fer destinée & accroitre la vente du transport
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‘pour achalander son service. C'est la un domaine considérable,’

ﬁd'ailleurs extrémement intéressant, dans le détail duquel je

n'entrerai pas, mais que je voudrais toutefois jalonner par ftine
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pour mieux servir sa clientéle.
Enfin, nous trouvons les facilités d'ordre général qui

ne se rapportent pas spéeialement aux gares et aux trains et

courte énumération des principaux aspects qu'il comporte. qui- sont extremement multiples et diverses.‘/

Nous trouvons tout d'abord les multiples facilités que Elles résultent tout d'abord de la tenue du personnel,

1l'on peut donner au public pour rendre ses voyages p;us de son amabilité envers le public, en un mot, de son esprit

commodes et plus agréables. commercial. Elles dépendent aussi de l'aspect des gares,

Ce sont, en premier lieu, les facilités résultant du des bureaux, de l'ensemble des btiments od la clientdle

programme des trains en service : horaires prat%ques résultaqt est reque. Il faut que le voyageﬁr ait, & chague instant,

d'un bon choix des heures dé départ et d'arrivée ainsi que 1'impression d'8tre accueilli chez un commergant qui cherche

de la facilité dés correspondances ; mise en service de voitures 4 le satisfaire et non de pénétrer dans une Administration

directes évitant le-transbordement de voitures restaurants, -

indifférente ou.revéche. Ce n'est certes pas la un probléme

de v01tures bufrets, de pullman, etc...Je ne m'étendrai pas facile quand il intéresse une organisation qui comprend

sur ces facilités qui constituent & vrai dire le probléme plus de 180.000 agents de l'exploitation disséminés sur tout

1 - technique du transport des voyageurs, je noterai simplement le territoire. Seule l'action indéfiniment soutenue, & tous

- que sa solution a une répercussion commerciale de tout premier les degrés, des dirigeants du chemin de fer peut permettre

plan. | = d'en parfaire la solution.

Ensuite, nous trouvons les facilités de toute nature & Les facilités d'ordre général concernent également la

offrir dans les gares : les buffets, les hdtels, le téléphone, vente des billets et la location des places & l'avance, la

les services de porteurs, les bureaux de renseignements commodes création des bureaux de ville, 1'organisation connexe des

et largement accessibles, la slgnalisation des quais ot des agences de voyages et des bureaux de tourisme, etc...

voies facilement comprise, etc... Il y a, dans ce domaine, I1 feut mentionner aussi - et ceci peut-8tre plus encore

toute une série d'améliorations possibles qui peuvent se dans 1'intér8t du chemin de fer que de la clientdle = les

réaliser sans grande dépense et nécessitent surtout un espr;t facilités dans la structure méme des tarifs. Il faut que la

d*ingéniosité. Le chemin de fer avait fait d'incontestables tarification et les formules de réduction qu'elle offre soient

Eﬂ: : progrés dans ce sens, il se doit de les poursuivre inlassablement simples pour 8tre facilement comprises et facilement diffusées.

i
3
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Trop souvent, dans le passé, on a cherché des formules tari-
: faires excellentes eh théorie meis sans valeur publicitaire

et qui, malgré tous les efforts du chemin de fer n'arrivaient

jamais a éfre connues, alors qu'une formule simple pénétre

dans la masse et détermine véritablement les voyages supplé-

mentaires en vue desquels elle a été instituée. A cet égard,

dans les derniéres années quil ont précédé la guerre, les :
chemins de fer frangais avaient fait un effort considérable de
elarification de leur tarification voyageurs.

I1 faut aussi donner au public toute facilité pour la
consultation des documents qu'il doit utiliser. La présenta-
tion de l'indicateur par exemple est un probléme redoutable
dont ‘11 faut inlassablement améliorer la solution.

Aprds les facilités & donner au public, nous trouvons
enfin touﬁe ltaction de propagande destinée a développer la
" yvente du transpo:t.

Le voyage d'agrément est en'cogcurrence avec beaucoup
d'autres satisfactions qui utilisent pour se placer dans le
public les immenses ressources de la propagande moderne. Le
chemin de fer doit en user de méme. Il était aéja largement
enfré dans cette voie dans le passé et chacun connait ses
affiches, ses tracts, ses films, ses articles de presse, Ses
vitrines, ses expositions, en un mot les multiples manifesta-
tions de ses appels au voyage. Il trouve d'ailleurs dans le
domaine de la propagande des ressources d'autant‘plus fécondes

que le voyage est en soi un élément puissamment attractif et
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valeur premiére repose sur le développement dés voyages.

R Rl T A s i e o St Ferim i S asde s e L bt B s e SR b Sl e Sl S S Sl sy LA R R S E ot i )
SRl e @ i - ; L ! o 0td i 1

E
;
:
3
i
4
:
1'!

5 - 45 - )

publicitaire et qu'il restera toujours plus facile de mettre
en valeur l'attrait d'un séjour sur la Céte d'Azur que les
vertus du meilleur savon de toilette." ' '

Cette action de publicité ef de propag§ﬁde des chemins

de fer frangals doit sortir du cadre de nos frontiéres et

e

élargir encore dans l'avenir son développement dané les
pays étrangers. Le tourisme frangais, fondé sur nos sites et

nos monuments incomparables, est un capital dont la mise en

; >
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I1 faudra que l'action de propagande et de publicité & 1l'étranger,
sous toutes ses fcrmss, reprenne avec une cadence accrue pour

faire renaitre-ies foules de touristes étrangers sur le sol
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frangais. Cette action déborde d'ailleurs le domaine propre
du chemin de fer ; elle sera & conduire dans le cadre de la 3 i

propagande généraleAQu pays, en liaison étroite avec toutes j jﬁ

les autres activités de 1'industrie touristique. fﬁ
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Nous avons rait‘un'tour quelque peu rapide des grandes

‘questions que souléve le probléme commercial du transport des _”ﬁ

voyageurs par chemin de fer. Pour conclure, je résumerai ' §
trois idées principales que j'ai tlché de dégager au cours de

cette conférence.

La premiére idée o'est qu'il y a, avant toute chose, un y

probléme, & base technique, de programme de trains qui consiste

é'arbitrer entre la plus grande dépense et la plus grande
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b  commodité. On demandera toujours au chemin de fer des trains , | .

i ! augmentation proportiomnelle des dépenses, vient améliorer

I plus rapides - et qui cependant s'arrétent partout - des trains :
i le produit d'exploitation et profite au total & 1'ensemble des

plus luxueux, des ‘eirculations plus nombreuses. Il lui appar-
voyageurs.,

tient de savoir résister & certaines sollicitations pour s'en ] :
: 3 En définitive, ces trois idées se ratgd&hent & le notion

tenir au juste milieu, de fagon a4 offrir au public des commo- * Wz
' de service public : service public sous la forme de la défense

dités suffisantes sans tomber dans des dépenses de prestige . ;
des intéréts de 1'Etat quand le chemin de fer poursuit sen

excessives
équilibre financier ; service public quand le chemin de fer

i ' Ce souci de 1'économie devra le guider au lendemain de :
travaille & donner & sa clientéle les meilleures facilités

L la guerre encore plus qu'en temps normal, en éliminant.ie
_ pour ses déplacements.

g spectaculaire pour réserver ses moyens financiers a la recons- 3 :

s , ‘ . k. La ligne générale pour l'avenir

titution d'un service solide et vraiment pratique pour la 5 ' y : prolongeanp vk
. _ _ a été suivie dans le passé, peut se résumer par la deyise que

~ eclientéle. 3
la S.N.C.F. avait inscrite au bas de la premiére affiche

G La deuxiéme 1dée se ‘rattache au probléme tarifaire : ayant ff— ,
\ A qu'elle éditait, & sa naissance, au début de 1938 :

i £ixé la consistance du service, il faut ensulte déterminer un

niveau moyen et une sﬁructure de 1la tarification qui fournissent. 'if "LE RAIL A VOTRE SERVICE".
1 . des-recettes suffisantes pour couvrir les dépenses de fagon &
;? _ obtenir 1téquilibre financier du gservice voyégeurs considéré
; en lui;mﬁme. ©t-dans ce but, il faut absolument éliminer des Eﬂ
- résultats de ce service l'incidence des moins-values tarifaires

imposées par l'Etat, notamment des réductions d'ordre social E:

qui doivent incomber a4 la collectivité.
1a troisi®me idée c'est qu'aprés avoir cherché dans l'ordre
technique comme dans 1l'ordre tarifaire la solution optima,
j1 faut enfin multiplier les efforts commerciaux pour vendre
le voyage et aceroitre le nombre de voyageurs. Cet acor01sse-

A hent apportant de nouvelles recettes sans qu'il en résulte une

-
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