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MINISTERE

DES REPUBLIQUE FRANGAISE
TRAVAUX PUBLICS

liission 4'exawmen

des économies J )
de 12 S.N.C.F. PREAMBULE

- —— ——

LA MYSSION DES FCONOMIES ~ SON OBJET - SON PLAN DE TRAVAIL .

A) Lomposition et objet de la mission .-

Une décision du 9 Juillet 1958 de M. le Linistre des Tra- )
vaux Publics & confié 4 une mission spéciale comprenant
. DAUVERGNE, Inspecteur Général du ContrSle et M.M. CREANGE et
PROT, Commissaires en Chef au Contrdle, 1'examen, sous 12 dires— %
tion de li. DAUVERGNE, des économies réalisables par la Société
Nationale des Chemins de fer (S.N.C.F.) .

Cette mission devait notamment examiner

a) dans quelles conditions ont 4té misez en osuvre les mesurea\

dont la réalisation doit, d'aprés la lettre du 28 Juin 1938 du
Président du Conseil d'Administration de la S.N.C.F., 8tre

d'ores et déja entreprise ;

b) quelles économies 1'on devra attendre des autres mesures

envisagées par la S.N.C.F.;

¢) Quelles sont les autres mesures qui parsissent réali-

sables .



B) Le plan de travail de la mission .-

Les membres de la mission, apres avoir examiné les proposi-'

tions d'économies de la S.N.C.F. et leurs répercussions, ont

cengu leur travail de la maniére suivante

a) Ils se sont mis en rapport avec les dirigeants de la

S.N.C.F. (Président et Vice-Président du Consegl d'Administration

Directeur Général et Directeur Général Ad joint, Chefs de service), |

avec certains services régionaux, avec les dirigeants des orga-
nisations syndicales, avec les Aifférents services de Contréle

aupre s ququels ils ont recueilli tous renseignements utiles;

b) Ils ont procédé & des visites d'établissements particu-
liérement importants =insi qu's des enquétes sur place, leur
permettant de se rendre compte de la vie qQuotidienne des divers

services;

c) En ce qui concerne la rédaction de leur rapnort, ils ont
estimé indispensable, en raison du fait que les économies se
caiffrent par rapport & une situstion déterminée, de diviser

leur travail suivant les directives suivantes :

léro Partie - Faire l¢ point de 18 situation actuelle de la

S.N.C.F. (activité, recettss, dépenses, résultats, etc...)

repprochés des résultats des exercices antérieurs.

2éme Partie - Légager, objectivement et impartialement, les

causes véritables du déficit, car cette connaissance est indis-
pensable % la détermination non seulsment des remédes, mais enco-
re des possibilités politiques, économiques, techniques et socis-

lss d'application de ces remédes et des résultats & en attendre.

L ]




Séme Partie - Examiner les économies déja réalisées par la

S.N.C.F. et en chiffrer, d'une méniére aussi précise que possible,

les répercussions.

46me Partie - Etudier les mesures susceptibles de faire dis-

paraftre ou tout au moins d'atténusr le déficit. En particulier,
élaborer un programme futur et concret des économies, qu'il
s‘egisss des économics déji& appliquées ou envisagées par la
S.N.C.'. ou de celles qui sont proposées tant par la S.N.C.F. que
par la miscion -~ programme qui ne peut 8tre étudié qu'en liaison
avec L'éiablissement d'un programme d'action, échalonné_sur plu-~
sieurs années (4 & 5 3ns), établi d'une manidre méthodique et

ratiomnelie et s'étsndant sux services essantiels de 1a S.N.C.F.

s

n effet, la prévoyance:, qui revient & supputevy et & pré-
perer l'avenir, et qui est un élément essentiel de 1'Administra-

tion, se tradvit, en fait, par 1'élaboration d'un Pprogramme

d'action, véritable tableau d'avenir qui résume les résultats
visés, la ligne de conduits 2 suivre, les étapes & franchir, les
moyens % employer.

La nécessité d'un tel programme fondé notémment sur 1'exa-
men objectif des prix de revient et qui doit présenter essen-
tiellement des qualités d'unité, de continuité, de souplesse, de
précision et s'étendre & plusisurs années, s'impose en effet & 1a
S.N.C.F. comme & touto entreprise industrielle ou commerciale et
c'est en faieant suivre par ses services les conditions d4'exdcu-
tion d'un tel prograume et ses répercussions que }i, le linistre

des Travaux Fublics pourra se rendre Périodiquement un compte
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Les membres de l2 mission insistent sur les points sui-

vants

1°- Bu égard aux événements survenus an septembre 1958, au
délai limité dont ils ont disposé pour 1a rédac tion du présent
rapport, et & la nécessité d'assurer durant ce temps leur servi-
¢eé normal, ils n'ont pu matériellement examiner, dans tous leurs
éléments, les activitds et les éervices d'une entreprise de
l'ampleur et de la complexité de 1la S.H.C.F. dont le budget
atteint le tiers de celui de la France. Avant tout, ils se sont
efforcés de dégager l'essentiel de 1'accessoire et de faire
ressortir notamment les causes primordiales du déficit, 1a
nature et les sffets des principales mesures d'économies pPrises
Oou envisagées par la S.N.C.F., les principes directeurs 4'un

Programme d'avenir.

8°- Ils se sont efforcés d'établir le présent rapport avec
la plus extréme souci d'indépendance, d'impartialité et d'objee-
tivité, en subordonnant notamment leurs observations et sugges-
tions & 1'intér8t général qui doit primer tous les intéréts

particuliers.




Iére PARTIE

FXAMEN DE LA SITUATION ACTUELLE DE LA S.N.C.F.
ET DIS RESULTATS DES EXERCICES ANTERIEURS

CHAPITRE Ier

I - LES DISPOSITIONS ESSENTLELLES DU REGIME FINANCIER ACTUEL.

La Convention du 31 aolt 1957, qui a confié l'exploita-
tion des Grands Réseaux & la Société Nationsle des Chemins de l

fer francais, comporte, parmi ses dispositions sssentielles

A) L'équilibre intégral des recettes et des dépenses, sauf

durant la période des cing premiéres années (19%8-1942) au cours
desquellss cet équilibre ne doit Stre réalisd Que par étapes !
(art. 1¢ de la Convention). I
En partioulier, pour 1958, la S.N.C.F. doit assurer seule-
ment le “"petit équilibre", c'est-i-dire 1l'équilibre des recettes ‘
et des dépenses sans qu'il soit tenu compte , en dépenses, des '
charges effectives des emprunts émis par les Résecaux svant le
ler janvier 1958. Ces charges sont ensuite progressivement
agssumées par la S.N.C.F. & raison d'un cinquidme pour chacune dss

années 1959 & 1943, en sorte que 1l'équilibre intépral soit

assuré 5 partir de l'exercice 1945.



Le compte annuvel de liquidation, qui doit 8tre ainsi équi -

1ivré (grand équilitre), comprend, aux termes de 1l'article 21

d4e la Conventicn @

En recettes. les recettss de toute nature (y compris, s'il

¥y a lieu, les subventions de L Etat, votdes par le Parlement en

application de Liarticle 135).

Fn ddpenses

a) Les dépanses d'sxploitation proprement dites (y compris
la dotation annuelle 4Au fonds a&e renouvellement des installa-

tions et du matériel, prévue par L'article 2% de la Convention);

b) Les charges du zapital social ainsi que des emprunts, émis

par ou pour ia Socié t3;

o) Les charges des emprunts pris en charge par la Socié té

(art. 30 et 3) 4Ae 1la Gon-vantion);

d) Les insuffisances des exploitations annexes et participa-

tions financiéres:

e) Les sommes & verser aux Compagnies au titre de 1l'intérét
statutaire, de l'amortissement et du dividende Je leurs Propo-

sitions;
f) Ies primes d'exploitation;

g) Le remboursement au Trésor des avances consenties par lui

8u cours de l'exercice précédent.



B - L'équilibre budgétaire des dépenses et recettes (compte

de liguidation) est obligstoirement assuré chadque année pat le

Jeu des tarifs ou, & défaut, en particulier lorsque l'Etat juge

le rajustement des tarifs impossible, par des subventions de

1'Btat 3 fonds perdus, votées par le Psrlement en application
de l'articlo 18 de la Convention. Ce systéme exelut l'accurmule-

tion des déficits, & laquelle avait abouti le régime de 1921,

C - La Société ne recourt 2 1l'emprunt que pour se procurer,

cutre les sommes nécessaires & s9 trésorarie, la couverture
d'une part limitée de ses dépenses d'établissement; en partiou-
lier, l'apurement du compte annuel de liquidation ne peut plus

s'opérer par voie d'emprunts directs de l'organisme ferroviaire.

D - L'insuffisance du compte annuel de liquidation ost cou-

verte par des avances directes en capital de l'Etat, effectudes

entre le ler janvier et le 340 juin de l'exercice suivant, rem-
boursables par la Sociétd le 31 décembre au plus tard de 1l'exer-
cice suivant celui au cours duquel elles ont &té consenties;

ceés avances interviemment donc dans le budget d'exploitation de

l'exercice qui doit en assurer le remboursement au Trésor.,

E - Une prime d'exploitation intéresse le personnel et les di-

rigeants & une bonne gestion.

L'Etat et la Société sont ainsi directement intéressés A

la bonne gestion de l'entreprise, 1'Etat d'autant Plus qu'il



peut 8tre amend A faire lui-méme les frais de 1'insuffisance
des tarifs et qu'il est tenu, en cas de déficit annuel du compte

de liquidation, de consentir & la Société des avances directes.

F - La nouvelle Convention a prévu la tenue de la comptabili-

té de 1la 5,N.C.F. suivant lss Principes de le comptabilité indus-—

trislle ,

Elle & maintenu le compte de premier établissement qui
repréconte le montant total des sormes décaissées pour les ins-
tallations, le matériel et l'outillage en service, oxception
faite des travaux complémentaires dont le montant unitaire
n'atteint pas 200.000 frs et qui sont supportées, depuis le ler
Janvier 1958, par le Compte d'Exploitation.

Les régles antérieures concernant les imputations aux
divérs comptes (exploitation, premier établissement, comptes

divers) ont été, en princive, maintenuos.

G - Un fonds de renouvellement dos installations et du maté-

riel a été institué (art. 20 de la Convention).

H - Enfin, & l'expiration de la Société, fixée au 31 déc embre

1982, l'actif de la S.N.C.F. fera retour gratuitement & 1l'Etat.



LES RESULTATS DE L'FXERCICE 198

Les tableaux annexés au présent chapitre font ressortir,
pour le ler semestre 1928 et pour l'exercice 1958 (prévisions),
et en comparaison avec les exercices 1913, 190, 195, 1936,
1937 |

Tableau T : Les éléments essentiels de l'activité générale
de 18 So]{Iy Gan;

Tableau JI : Les recettes et dépenses d'exploitation de la

S-N’-COF-_ ;

Tableaw ITT et IV : Les prévisions de dépenses du compte

annuel de liquidation de l'exercice 1%:8 et de solde du petit

equilibre 1%8.

Tablesu V : Le détail, par chapitre, des dépenses de

l'exercice 1938,
Tableau : Les dépenses d'établissement.

Tablcau VII : Les dépenses de personnel,

Tableau V1IT : Les effectifs.

Tableau IX : Les prévisions d'évolution de la situation de

la Caisse des Retraites.

Des tableaux I & VIII se dégagent, pour l'exercioce 1958,

les résultats essentiels suivants :
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A - RESULTATS FINANCIFRS

Compte d'exploi~( Recsttes seev.... 15.685 M.
tation propre-

(
(
ment di-b 4 (‘ Dépenses LA I I A ) 1‘? .45’? 1\10
(
(

(évaluation

d'occtobre 1338) DRE1OR b wiisninrone LaT%s 3

Racettes L O I LI I L L S BN R N B R R R R ls.sssm.

(d*oxploitation propremsnt
(AL 588 vispeedint «17.457 M.
{

(Dotation du

(
{
f
Compte de la Dépdnses (fondg ds ra-—- é 18,220 M.
(
(
(

liquidation, (nouvellement.,.. 240 1L,

(Charges d4i-
fVQl'S@S O 533 I,I.

DéfiCj.t L A R I I I I I I T T I ] « 8 > 3.%5Ml

L P T s e g

Le conpte d'exploitation proprement dit laisse ainsi apparaf~

tre un déficit de 1.772 M., de beaucoup le plus élevé qui eit &6

constaté dspuis 1921, si l'on tieni compte des importantes mesures

d'ordre fiscal favorables i la S.N.C.F. et appliquées en 1948 (éubs—

titution de 1'impot de 2,20 % & 1a taxe de 13 % sur los voyageurs
gui produira environ 80 M en 1958) et du versement attendu de 480 U
des P.T.T.

Zn second lieu, le comple dunnuel de liguidation de 1958 qui

n'est autre que le compte du "Petit Equilibre" d'un exercice courant,

seé traduit par une insuffisance ¢ée 2.555 M. qui devra Stre couverte



par des avances directes en capital de 1'Etat & effectuer entre

le ler janvier 1959 et le 30 juin 199 et & rembourser par 1la
S.N.C.F. au plus tard le 31l décembre 1940. De telles avances
greveront donc le budget d'exploitation de l'exercice 1940.
Enfin, 11 ost intéressant de constater que, compte tenu
des charges normales de grand équilibre d'un exercice normal et
d'une perts au change de 1.100 li. résultant du rembhoursement
d'un emprunt & l'étranger des Chemins de fer de 1'Ttat, le mon-

tant total des charzes supportées par 1'Etat pour le compte des

Chemins de fer d'intérSt général s'éléve & 10.022 il environ, se

décomposant £insi

Insuffisance du petit 8qQuilibro 1%8 ....... tessvescnres  DeDID MY

Charges des dépenses d'établissement antérieures &
1958 qui seront supporpées Prograssi vemsnt per la
S.N.C.F, (1/5 de 199 2 1942, entiérement & par-

tir de 194;5) UL B I O T O O O I O « & a @80 L T I I T R ) L I I LN | 5.806&‘

Part de 1'Etat dans les charges des dépenses d'éta—

bliSSEment »ooeoen..... e s S b ey S SN ENY T 501 M.

Charges des insuffisances | A o ,
d'exploitation des G}:ﬁnds { dB lgzl {=h 1925--a.....-.... éso 1‘{.
Réseaux qui doivent €tre (

supportées par l'Htat. (

Perte au chenge exceptionnelle due & un remboursement

d'un emprunt étranger du Réseau de 1'Etat veossssrssnsem LadQO NE

Total L L B I 100022 M.

SEsEsm=ss

(1)

En outre, une part desinsuffisances, s'élevant & 8.400 M. a été cou-
verte par des avances directes en capital du Trésor.

de 1926 & 1937 inclus(l),.. 1.700 M.
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B - RESULTATS ECONOMIQUES

(Voir tableau I)

RECETTES (B)

By - Le tableau I démontre la dépendance &troite qui exjste

entre le trafic et l'activité industrielle du pays.

By - Le total des unités de trafic (nombre de voyageurs-km
+ nombre de tonnes-km) qui représente l'image la plus exacte de

l'activité ferroviaire, est :

a) en baisse de 15 % par rapport & 197 (16 % pour les voya-
geurs, 14 % pour les marchandises);

b) en baisse de 28 % par rapport % 1'annde 1960 (dont 25 %

bour les voyageurs et 31 % pour les marchandises), annde qui

marqua le sommet de la période de prospérits;

¢) en baisse de 11,7 % par rapport & 192 (dont 12 % pour les

voyageurs et 11,2 % pour les marchandises) qui marqua le point

le plus bas de la crise mondiale,

La chute de trafic, constatée en 1958, et qui était prévi-
sible lors de 1'établissement, fin 197, du budget de 198 ( en
raison notamment d'une baisse de l'activité mondiale et Au fait

que les usagers étaient dans l1'impossibilité matérielle de suivre

|

o o B
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les hausses de tarifs(l), prévues pour le aébut de 1938 et trop
élevées par rapport au revenu national), est l'une des causes
- essentielles du déséquilibre du compte d'exploitation.
Fu égard & la situation actuelle de l'économie francaise,

une nouvelle hausse des tarifs se traduirait per une nouvslle

régression du trafic et des échanges et serait, par suite, nocive

4 cette dconomie.

ES ~ Le total des recsttes (non compris les versements

attendus des P.T.T.) est environ 7 fois plus élevé qu'en 1913,
soit une majoration de 600 %, ce qui représente sensiblement la

hausse du colt de la vie.

B; - Le produit moyen du voyageur-km (0 f£ 20 déclaré par la
S.N.C.F. pour 19%8) est trés inférieur & celui qui résulte de
l'application du tavif général ( O f 3185 sn 32me classe, 0 fr 45"
en 2éme classe, O fr 60 en ldre classe contre 0 fr 05, 0 fr 10 &k
0 fr 15 en 1913). La cause en est & l'importance des réductions
diverses (abonnements ordinaires et de travail, mutilés, militai-
res et marins, familles nombreuses, etc...) et des facilités de

circulation délivrées.

L

. (1) ces hausses de tarifs, 2 joutdes aux précédentes, ont élevé par rap-
port & 1913 ls coefficient des tarifs voy ageurs de Séme classe
6,5 et celui des tarifs marchandises & une valeur mcyennc comprise
entre 9 et 10 et dépassant ces chiffres pour de noumbreux produits,
rapports nettement disproportionnes gu revenu national dont le coeffi-
cient, par rapport & 1913, s'établit au voisingge de & et au niveau
général des prix dont les cosfficients actuels sont de 6,5 pour les
prix de gros et de 7 pour les prix d=o Aétail.
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Toutefois, il faut signaler que ce produit moyen est d'en-
viron & fols celui d'avant-guerre (0 fr (64%), ce qui représente

¢ sensiblement la msa joration des tarifs,

. Bs - Le produit moyen de la tonne-km s'éléve & O fr 370
contre 0 fr 0412 en 1915, ce qui fait ressortir un coefficient
de 900 % ou une ma joration de 800 % . La disproportion de ce
chiffre avec le revenu national et avec le niveau général des
pirlx est l'une des causes essentielles de la baisse du trafic

constatés en 1908,

Bg - Le _trafic des colis postsux est en diminution progres-
sive et constante; la baisse atteint snviron 80 % par rapport &
1915, Les causes de cette situation sont multiples : l'augmenta-
tion des tarifs qui atteignent 11 fois les prix de 1913, la
concurrence de 1l'automobils, la taxation, inférieure & celle des
colis postaux, des paquets expéaiés par la poste et ne dépassant

pés & kilos, la premiére de ces causes étant, sans sucun doute,

la plus importante.
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DEPENSES (C)

C1 - Les prévisions budgétaires des principaux chapitres

08

de 4

=
mn
W
[#7]

pe établis 2n novembre 1937, par la S.N.C.F. se sont

treuvéss sensiblement sanctionndes par les Taits.

Ca -~ Les pripcipaux postss de dépenses présentent les

Taux de majoretion suiveats par répport & 1913 ,

—— -  —— i i — B e p— -—

.
-

: i Dépenses ¢ Diverges : Quotient 3
- ; 1913 2 1936 : D : Majoration:
. : A : ) 5 a g i
: : ; : : :
: Peysonnel .,.: 3825 M. : 10.189 M.: 18.2 ¢ 1.128 .50
- ® - v - e
" ™ - . . e
: combustihlea: 197 - 1.¢00 2 10 - 900 % 3
Bntretien : 2 3 2 :
5 DU DI Y S b T D 7 : 908 % -z
: g ’ 7 %
2 tretien & 2 : % :
¢ Matériel ..: Lo7 - 2.1i41 ? 20 1 1.900 %
- - - v e L]
: 2 : : :

.
i

Ces majorations sont & raprrocher de la ma joration des
receties qui ntatteint que 600 %.
Les ma joraticns les plus importantes concernent les deux

postes : eniretien du matériel ot persomnnel, et sont dues, prin-

L3

cipvalement et respectivement, d'une part & 1l'augmentation du
parc 2t de la puissance des loceomotives, & celle du parc des

wagons, au coit élevé de lientretien des organes de perfection-

nemsat du matérisl, contre pertie inévitable de la vitesse, de




s

la séeurité et du confort, Au wvieillissement du parc et d'autre

part & l'augmentation des effectifs. .
Les dépenses de combustibles et d'entretien de la voie,

eu égard & la hausse des prix intervenus depuis 1913 n'appellent

pas_d'observation caussi importante.

Cz - Les effectifs stnt passés de 352.2556 unités (A.L. non

compris) et 382.000 environ (A.L. compris) en 1913 & 518.872 au
31 décembre 157 et seront d'senviron 509.550 agents au 31 décembre
le58, |
Ces chiffree sont & rapprocher du fait Que l'activité
actuelle de la S.N.C.F. est trds voisine de celle de 1913.
Il faut signalor spécialement, en liaison avec l'observationl
ci-dessus formulée pour les majorations de dépenses d'entretien
du matériel, l'importance des ma jorations d'effectifs de services

sédentaires du Matériel et ds la Traction, @insi qu'il résulte du .

tableau ci-aprés
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EVATUATION DES POURCENTACES DE VARIATICNS DYEFFECTIFS

Différence entre | Différence en-

1333 1935 1938 1938 et 1913 | tre 19%8/1935
v A.L.non|A.L.ccn. en en en aﬁ
compris |prisévalust effectifs % effectifs| %
: (1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) €)
Administration +
Centrale ........ 15.031 | 16.200 | 19.384 26.600 10.400 64 7.216 37
- (Arrondissements| 3,284 3.400 3.257 3,420 20 " 63 2%
x=(
1oi-Esce des trains 22.8177 25.000 | 28.380 31,325 6.%25 25 2.945 10
ta-
tion(sce de gares :
et divers 121,701 (132.100 |135.097 |154.555 22.455 17 19.458 12
Totaux 147.862 |160.500 [166.83%4 |189.%00 28.800 18 22.466 12,1
Maté%ﬂrrondissements 3.376 | 3.700 | 6.252 17.770 4.070 | 110 1.518 | 24
riel
et (Conduite des
Tra trains .,..... | 28.235 31.000 | 33.2317 41,150 10.150 33 7.913 2%
tiad
( Autres Services| 67.079 | 73.000 [101.428 |126.880 53.880 T4 25.452 25
Totaux 98.690 |107.700 {140.917 |175.800 68.100 64 34,883 24
VolfiArrondissements %.780 4.100 4.082 5.940 1.840 45 1.858 45
et
Bati( Autres
menmts Services..... |85.258 93.500 | 90.638 {111.710 18.210 19,5 |21.072 22
Totaux 89.038 | 97.600 | 94.720 |117.650 20.050 20,4 |22.9%0 24

Tetal général .. |356.621 [382.000 Wk21.855 [509.350 127 .350 33 8%.495 20,17

(1) Les chiffres de 1a colonne (2) sont ceux de la colonne (1) majorés dienviron
8,4 % qui correspond & la proportion globale connue des effectifs A.L. par rapport &
ceux des autres Réseaux et sont des chiffres approchés; en conséquence les résultats
des colonnes (5) et (6) sont également approchés.

e A Sl S
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En ce qui concerne les effectifs, sont & signaler spéciale-
ment :

a) la modération des ma jorations d'effectifs du Service de

1'Exploitation (+ 18 % par repport & 1913 + 12,7 % par rapport
4 1965).

b) L'importance des ma jorations d'effectifs dans les Services

du Matériel et de 1a Traction (64 % par rapport & 1913 + 24 % par

rapport & 1935),
Cette importance est tout particuliérement forte dans les

Services sédentaires M.T., dans lesquels l8 majoration est de

l'ordre de 74 % par rapport & 1913 et atteint 25 % par rapport

& 1955, Nonobstant les rsisons produites en faveur de cette aug-
mentation (accroissement du parc et de la puissance des loconoti-
ves, augmentation du pare, des wagons, colit élevé de 1'entretien
des organes de perfectionnement du matériel, vieillissement du
parc, transfert su service de la Traction de certaines catégories
d'agents de l'Exploitation précédemment affectés au chauffage, &
l'éclairage et au froinage des trains), un offort important doit
pouvoir &atre effectué, dans ce chapitre, en ce qui concerne la

compression tant des effectifs que des autres dépenses d'entretien

dp matériel.

c) L'augmentation des effectifs des Administrations Centrales

et des Arrondissements, exception faite des arrondissements

d'ixploitation. Tci, enctdre, des efforts de compression doivent

pouvoir Stre réalisés.




- 19 -

d) Enfin, l'avplication de 1a loi de 40 heures et 1l'augmen-

tation de 15 jours & trois semaines des congés pavés s'est tra-

duite par une augmentation générale des effectifs de l'ordre de
19 % notablement plus faible dans les Services de 1'Exploitation
(+ 12,7 %) que dans les deux autres Grands Services (+ 24 7).

Des efforts importants peuvent st doivent Stre réalisés par ceux-
ci, cette observation valant notamment pour les Services Centraux
des Arrondissements. En outre, les efforts de compreséion réali sés

par le gService de l'Fxploitation doivent 8&tre poursuivis.

C4 - Les dépenses de personnel représentant 58,2 % des

dépenses d'exploitation proprement dites (contre 56 % en 1913,

62 % en 1934, 65 % en 195, 63 % en 19556 et 60,5 % en 1%37).
Leur proportion par rapport & l'ensemble des dépenses
d'exploitation est donc, nonobstant l'augmentation des effectifs,
en baisse constante depuis 195. Les causes de cette situation

seront examinées dans la 2&me vartie du présent rapport.

En second lieu, le colit moyen d'un agent de chemin des fer
s'éléve & 21.506 frs en 1968 contre 2.543 frs en 1913, soit un
coefficient voisin de 920 %, alors que celui du cout de la vie
est voisin de 700 %. L'ensemble des éléments constituent la rémm-
nération totale des cheminots (toutes indemnités comprises ot
notamment les versements pour les retraites), présente donec une
ma joration réelle de 31 % par rapport & 1913,

D'autre part, ainsi que nous le démontrerons dans la 2&me
partis du présent rapport, le pouvoir d'achat des cheminots est

égal ou légérement supérieur & cslui des annéde 1950 & 195, pour
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les agents dont 12 rémunération n'excéde pas 14.000 frs, inférisur
de 5 & 16 % & celui de ces mémes années pour les agents dont la
rémunération excéde 14.000 fraacs,

A signaler enfin 1l'importance de la charge des retraites;
les versements de 1a S.N.C.F. & la Caissa dss Retraites s'éléve-
rent en 1938 & 1.125 M. ce qui représente une charge moyenne de
2.186 frs par agent; l'uns des cAuses essentielles de cette si-
tuation est l'augmentation du nombre des pensions servies qui re-
présentent environ S0 % du nombre des agents en activité; en fait,
il existe actuellemsnt une pension servie par 2 agents en asctivité
de service; cebtte proportion tendant & s'aceroitre durant les pro-
chaines &années, en rAison de l1la rdduction des effeetifs en service
et de l'angmentation du nombre des retraites, pour se rapprocher

Progrescivement de Z pemsions servies pour 3 agents en activité.

Cs ~ Nonobstant une baigse du trafic voyagceurs de 1968 Par

rapport & 1956, le nombre de btrains-kir est supdrisur & celui de

1956; de méme, bisn Que le nombre de voysgeurs-km soit en 198
inférieur de 16 % a celui de 1937; le nombre de trains-km en 1938
ost sensitiement gald celui de 1937, Un elfort d'adapta tion du nom-
bre de trains-km aux besoins de la consommation apparaft réalisable

dans l'avenir.

Cg ~ Par contre, la baisse du nombre de tonnes-km s'est

traduite par une baisse gensibls du nombre de trains-km (7 % en-

viron). Un effort d'adaptation séricux a donc été réalisé par la




LE S
S.N.C.F. dans ce domaine. Cet effort est appelé & se poursuivre.

el

Op - L'augmentation des effectifs et de la puissSnce glo-

bale des engins de traction, l'accroissement des effectifs et du

tonnage utile des wagons, pér rapport & 1913, sont 3 signaler tout

particulidrement.
Ainsi que l'indiquent les tableaux X et XI ci-joints, les
effectlls de matériel moteur voitures et wagons oant subi les

variations suivantes @

: : np 2 Puissance totale
: : Kthebrits Hen milliers de chevaux)

: 1915 i 1®8 : 1ol ; —agd
:(A.L.comprig: (Millions):(A.L. compris):

: Matsriel motewr: 15.080 3 19.520 12.021  : 24.6684
; Voitures & ; ; ; ;

: voydgeurs ... : 34.009 3 B1.8568 :

: Wagons et véhi—; E :

"% Be mw s

cules divers. : 406.826 2 el .E71

% FE R ee F As A A% s34 EE SE 4 aw ap &8 a9

2% a5 wn

Les chiffres ci-dessus font apparaftre les pourcentages

suivanis o'augmentation de 1968 par rapport & 1913.

Effoctifs des engins de traction .v...vee.. + 31 p. cent.

. Puissance des engins de traction ..e..eee.. + 120 p. cent.

Effectifs des wagons et véhicules divers .. + 27 p. cent.




De ces chiffres et du fait que le trafic actuel des marchan-
dises n'est que trés légérement supérieur (environ 3 p. cent) A
celui d'avant-guerre, il ressort nettement que d'importantes éco-
nomies peuvent &tre réalisées par une organisation rationnelle,
d'une part, de la rotation, 4 1l'utilisation, de l'entretien et
de la réparation du matériel en général et, d'autre part, de l'en-
tretien, du garage et de la mise & la réforme du matériel ancien.

Enfin, les majorations, par rapport & 1913, des dépenses

globales d'entreticn du matériel roulant (voir tableau XIT) verient

consid érablement suivant les régions, la Région Sud-Cuest (Ré sean
P.0.) étant, & un premier examen, cells qui a obtenu de beaucoup,
les résultats les plus économiques ainsi qu'il ressort du tablesu

suivant :

Est  :Sud-Est:Sui-Omst: Ouest : Nord

Dépenses totales ( : s : e :

d'entretien dqu (1913 : 27,8 : 38,6 : 36,8 : 38 : 32,6
: matériel roulant ( 2 : : -
: (en millions de (1938 : 598 : 988 : 589 L5k . 647
francs) ( : :

“h we wp
" am =" em ww

Coefficient 1913/1938 : 2l,4 : 25,6 : 16 : 20,4 : 20

" an % 3w as
B8 49 95 29 24 wa VR T BB A% P Be S B B -

e aw




En résumé, l'examen comparatif de 1'activité éconcmi que

et des comptes d'exploitation de la 3.N.C.F. pour les années

1913, 1935, 1986, 1B7 et 1968 parmet de dégager les idées

essentielles suivantes :

L'exercice 1958 présente le déficit le plus important
qQui. ait éte constaté depuis 1921, Les causes essenticlles de
cette situation sont :

- la baisse du trafic (due elle-mbme & 1'anémis de 1'dconomie
francaise, & la hausse des tarifs disproportionnés aux possibi-
1ités actuelles du revenu francais, & la concurrence sutomo-
bile);

~ l'importante majoration des effeetifs consécutive A ltappli-
cation des 40 heures:

- l'augmentation des effectifs des Administrations Centrales
et des Arrondissements (Exploitation exceptée), ainsi que celui
du personnel s.dentaire du Matériel et de la Traction;

- l'importance des charges de fetraites due notamment a
l'augmentation des effectifs des retraités, le nombre total des
pensions servies s'élevant actuellement & 50 7o environ de celui f
des agents en activité et étant appeld & dépasser notablement
cette proportion dans l'avenir;

- L'importance de l'augmentation des effectifs ot de la puis-~
sance du matériel moteur, des effectifs et du tonnage global
des wagons, des dépenses d'entretien du matéri el;

- l'insuffisance de l'adantation du Parcours des trains et

pPlus particuliérement des trains de voydgeurs & la baisse du




mise & la réforme du matérisl usogé,
Enfin des trois grands Services (Exploitation, Maté

et Traction, Voie et Bitiments), le Service de 1'Zxploi
est ocelui qui présente las plus faibles auzmentations de 4
868, qu'il s'sgisse des bureaux d'arrondissements ou des

ces aetifa.
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TABLEAU I - ACTIVITE GENIRALE

A - UNITES DE TRAFIC

ler Année
1913 1920 1935 1936 1937 semes- |entiére
tre é _
Voyageurs-Km |
(en Millions) ...... | 20.740 29.211 | 22,542| 23.302 | 27.000 9.400 | 22.500 1§
Tomes-km |
(en 1:1illions) ...... 28.41% 42.519 | 29.014} 31,271 | 34,169 | 14.230 29,280
1
Total des unités de I
trafic (en 1lillioms). | 49.153 71.730 | 51.556| 54.573 | 61.169 | 23.630| 51.780.
Trafic comparé :
(base 100 en 1913) ... 100 146 105 111 124 105 105
Production industrielle
(base 100 en 1930) .. 100 140 94 9§ 101 94 94
R T W
B -~ VOYAGEURS
Parcours ( V., 426,1 | 438 367,17 214,17 217,2 100,3 | 206,3
des trains ( :
en 1lillions( E. " 27 30,8 27,5 33.3 16,6 35,6 18
de km. ( 1
( all " " 18 33,2 44,2 24,4 | 51,408
RobBd shnvess 426,1 465 416,5 275 ,4 294 ,1 141,35 [293 %
Nombre de Voyageurs-km
(en liillions) ..... 20.740 29.200 | 22.500| 23.300 27.000| 9.400 | 22.500
Parcours moyen du
?Dyageur—km LR T B R I 35"1 56,2 55,8 40,3 d‘ﬁp?
Produit moyen du
voyageur-km ......... | 030343 |o1125 |of1age | ofis | ofies o165 | of20
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TABLEAU I - ACTIVITE GINTRALY (Suite)

C - LARCHAIDISES

1936
1913 1930 1935 1936 1939 ler Année
semes- entiere
tre [(prév,)
Hombre de wagons chargés -
Cont A1 11008Y ¢ vevoioe : 25.620 |{16.165 | 16.645 | 17.024 7.800 | 15,800 %
Parcours total en trs-
km des trains de messa-
geries en i'illions de :
BIO-M eS Ve e v et 35,8 30,1 18,9 35,2 36,8 18,3 57,2
Pareours total en trs-
km des truins de mar-
chandisas P.V. (en
Iiillions de trs-km)....| 145 170,1 126,2 | 119 126,8 58,3 118,4
Trafic & toutes distances
(IIillions de tonnes i
eV PV )Y ndeevsvni 208 252 164 151 158 69 1472
Trafic en Iiillions
de tonnes km (P.V., ~
Ty T e S R S 25.866 46.940 31.671 51.291 | 34.16% 14.,2%0 29.280
Parcours moyen de 1la
tonne en Xm sveosnons as 207,2 216,4 | 216,5
Produit moyen de la
tonne en KM sisiuesisee 0,0412 0,237 0,203 | 0,229 0,262 0,370
tfombre de colis postaux M
(en Xillions) ........ | 71,991 | 49,5 38,9 13,3 35,2 13,8 30,2
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( I®E COI'PTE DYEXPLOITATION
TABLEAU II - ( RECETTNS ET DEPINSES D'EXPLOITATION
( PROPRE. ®IT DITES.

RECETTES (en llillions de francs)
—————— l?ﬁ———q——*-
1913 1930 1935 1936 | 1937 ler | Amnée
semestre |entiére
Trafic voyageurs ..... : 700 %.288 2.685 2.704 | 3,407 1.586 4,150
Trafic marchandises ... 1.483 12,591 P U 4 N 9.218 5.296 10.850
! |
Recettes diverses ..... 5 551 260 180 225 T2 205
Versements PeTuTe sev-0. " " 1 " B " 480
Total des Recettes.. 2.216 | 16.030 | 10,160 | 10.216 | 12.850 6.954 | 15.685 |
| DEPENSES (pn Millions de francs)
Personnel ............ B25 | 8.377 | 6.575 | 7.090| 9.172 5.004 | 10,189 |
Combustibles .eeeevses 197 1.537 883 981} 1.568 936 1.900
Enerzie électriqus ... 1 31 31 45 |- g2 49 106 |
Entretien V.B. ,...... 144 1,213 929 1.026 | 1.261 559 1.555_--;’
Entretien de iat. .... 107 1.531 1.192 1.216 L 52 <947 2aAdEE '_
Indermités pour pertes, |{ o
retards et avaries.... |( 44 71 39 76
200 1.460 2 ; ;
T T RS E 267 87 211 119 312 |
Dépenses diverses ..... ( 5%2 826 402 1.176
Total T2 des dépenses E o
dfexpl. proprement dites| 1.474| 14.155| 10.545 | 11.021| 14.823 8.082 | 17.457
Solde du compte
d*Expl.( £ = excédent E= E= D= D= D= D= D=
( D= défricit 742 © 1.875 385 gos| 1.973 1.028 | 1.772
Coefficient :
d'Exploitation :_ L2 0,665 { 0,883 | 1,038 [ 1,078 | 1.154 | 1,162 | 1,11

Ty
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TABLEAU IIT

Dépenses du Compte annuel de liguidation de 1l'Exercice

(prévisions nour 1938
. (art. 21 - Conwention)

Dépenses A'Exploitation proprement Aites «ueeeecesceseeseennsnes 17.457M

( Dotation annuelle du fonds de renouvellement

o ( des installations et AU MALETIEL weveversrocnsssvoonsesss 240
( Charses du capital social et des emprunts contractés (
( aprés le ler janvier 1938 (art. 21 B, parag.b de la (
( Convention) ....... LS AR b e S R s e |
b ( (
( Charges des dépenses dfétablissement et du (
E fonds commun de travaill .eeveveescsanesons atealis binll RO
(
( Charzes du fonds de TOULEMENt weseevsnseoesnnsnns 84,- (
E
o ( Charges prévues par l'article 21 B - parag, o (
(. Vde 1o BonVeRtion ...vieusessssseississssasvesnoe Momotre
(
( M
4 ( Insuffisances, redevances, etc.... 21 B - ( 523 ;
(o mara, 4 46 18 CoRveiBEion i e eesicnsmnsin s oiies 8,8 ( |
E
= ( Charges prévues & lVart, 21 B - paragz.e (
{idde Lo Gonventiod Lilul ., civscharidvasmisnibsocing,  ATER (
E
¢ ( Charges prévues 2 1ltart. 21 B - parag. f (
(e R OORMONbION wiviwe e rlo s sn bdea s s a in s MEROLEOLL
: (
( Remboursement au Trésor des avances - (
g ( Art. 21 B - Parag. 8 de la Convention .......... Mémoire (

TOtalT4 L L B A O N A O A B B B 18.22011-

% .

TABLEAU IV
Petit équilibre 1938

Différence T4 - (dépenses) - Ty - (Recettes) = 18,2208 - 15,695M 2, 535M
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TABLEAU V

LES DEPENSES DYEXPLO ITATION

Chapitre ler - Adm, G1® et dépenses générales)

Parsennel ....c..s.
Caisse de retraites, de secours et de pré-
voysnee , secours, allocations diverses,
Service médical ......
Contributions ..
Erain e Contrdle ceses vresdsseses
Acquisition de mobilier et outillage ........
Autres dépenses c.aeeans aiuies W e e da s TSI N

L I I I I S I ]

LB I A B

Wobal i s

Chapitre 2 (Exploitation)

Parsommel ciseres
lanoeuvres .e....
Entretien du mobilier et de l'outillage,
manutention & lfentreprise ot divers .......
Indemnités pour pertes, retards et avaries,..
Acquisition de mobilier et outillage ........
Autres dépenses .eieeeos. P e A

L R I T I I A R ]

LR I I T IR R I O T I ™ L)

Econonies prévues au budget de novembre 1937

Chapitre 3 (Matériel et Traction)

PODBORNEL o i vov's dinies v bisenaysasoeeh
Combustibles, carburants et énergie élsc~

trique
lMatidres d'entretien et de réparation du
matériel .......
Renouvellement du matériel ..........
Acquisition de mobilier et d'outillage ......
RULTOH QEDONBOR s sssorsnsenshsvssiesssiasssnse

LRI A

L L I I I e I A I A R I I N R S R

L R O I I N N I N Y

Economies prévues au budgzt de novembre 1937

A reporter ....

Budget de 1938

ot o

————— - |

Dénenses Projet de Chiffres
de novembre rectifiés
1936 1937 en octobre
1938
1 J .
4355 137" 117%
874 ,8 1.256 1.235,1
87 317 311,17
26 26 26
"n " 2
88,2 113 123
~2e219.5 | _1.843 _1.015,4
2.730 3.835,6 3.727,9
281,2 414 ,5 388,17
64 ,4 86 118,12
43,8 65 78
L 1g 10,2
188,9 192,9 220,1
3.308,3 4,606 4,543
" = ].GO i
222083 | _4:506_ Lo
2.160,6 3.291,5 3.433
9%0,3% 1.927 2.006,1
1.045,8 2yX53.5 2.141,9
130 112 .5 1%3%
s 26 ] 5 2 1 35
151,1 230(1) ~174 (1)
4.411,8 Te 139 T+561,5
" =~ 150 "
é&gélég_ =152§2= =2£2é;i2=
8.845,6 1%.944 ,- 1%.919,9

(1) Différence résultant da changement de la nomenclature; les
manceuvres et trains de ballast qui étaient imputés primitivement &
intéressé du chap. 3 sont, dans le budget rectifié de 1938, imputés
19 (autres dépenses).

crédits pour machines de

chaque article
en bloe a 1'art.

_____;_‘auiﬂﬂﬁhlimd
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TAELEAU V (Suite)

. Budget de 1938
Dépenses | m—memm e el
de Projet de Chiffres
A 1934 novembre rectifiés
1937 en oct.1938
REPOTES oovsese . 8.845°%6 | 13.944™ 13.919°9
| Ch. 4 (Voie et BAtiments)
REPABANGL oy e alehie arsle s s s nlonil s s a4y e e e e e s : 1.016,2 1.566,5 1.675,5
lMatiéres dientretien et de pgrosses répara-
tions (y compris travaux & lfentreprise Jo...... 1.026,2 1.688 1.469,2 .
Acquisition de mobilier et dfoutillage ........ A " 45 65,3 N
AUbTes ABPENSES vvrveveoccrsnnernnss LRIy fh 16,9 23,5(1) 85,8(1) |
2.059,3 3.323 3.295,6
Zconomies prévues au budget de novembre 1937 ... W - 50 "
2 C“59$3 3'273 3’0295s6
et et L e s P LS o -
Ch. 5 (Dépenses ALVOrse8) cresevssvessscnsnnsns 113,8 162 242
Ch. 6 (Dotation du fonds de renouvellement) ... " 340 240
e i e - T
Ch. 7 (Charges diverses et primes dfexploi-
tation! e e SRR S B R e 424 523
REBODVD DOUD LRUYETHE vevisnsonssssnsansssssens 35 "
ENSEUBLE 0veveunnnnrense.. | 11.018%7 | 18.178" 18.220°5

(1) Différence apparente résultant du changement de la nomenclature; les débits
par train de ballast qui étaient imputés prinmitiverent aux articles de dépenses
dtentretien et de grosses réparations sont, dans le budget rectifié de 1938,
imputés en bloc & liarticle 25 (autres dépenses).
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TABLEAU VI -~ DEPENSES DYETABLISSEMENT

(en Millicns de francs)

Lignes nouvelles
(total)

f
i
z Travaux complémentaires

Dépenﬁi Matériel roulant ansuf..
aniue Hes(

A6t
sement . i

Matériel roulant autre
que neuf ..

L I R U

Mobilier et ocutillage..

les variations au

!
g Diverses (y compris
( StOCK) T T I R

Valeur du stock dtapprovisisnne-
ment du 31 4écembre c.ieecnsees

Montant total des charges nettes
de eapital (déduction faite des
annuités payées par 1'Etat) ...

1913 | 1930 1935 1936 1931
8otls | 282 | 109M1 6ot 278
798,1 11157,3 170,17 700,3 362,2
227,4 11148 338 199,17 362 ,4
15,8 | 253,3 | 130,01 | 66,5 | 61,2
10,3 81,5 45.3 o2 WA 15,2
18,1 | 818,2 | 18,6 1,1 | 496,3 ]
276,4 |3928 1859,8 |1777,4 | 2276,2
790,9 |[2826 3385,6 |3782,8 | 3909,5

:;
C'
_ Neta - (1) Dont 1100 Millions de perte au change dfun empmnt des chemins agf
<o far de 1'Etat.
P.l, : Plen Marquet .
: : L s ol
\:[:1 f' ook '-'-* a “ :‘!h'."'-”‘ -'.‘!.'“.. “ "..'r-": ”"—i-. *; T s S
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TABLEAU VII

LES EFFECTIFS

$ Avant 1a 8.1.C.F. Aprés 1a S.N.C.F.|
au 31 décembre au 30 au 31
(1)
. 1913 1935 1936 1937 * |juin 19328 déc.1938)
(Administration (
( Direction ( op 751 758
(Secrétariat Bk :
\ 0 2
( Général s > 3
(
(
Adminis-(Services Finan- ( cp 3.457 3.400
tration ( ciers (
Cen- { ( Aux 210 180
trale (
de la (
S.i.C.¥.( Autres Services ( CP 1.438 1.534
(a) ( Centraux (
( ( Aux 30 103
(
(
(Nétacnés dans les ( CP 1.008 1.008
( Ccmpagnies (
( ( Aux a5 85
{ CP 6.654 6.700
Total
( Aux 415 400
Total gzénéral (A) 7.069 7.100
Administration Centrale ( cr 14,921 18,875 21.997 2%.852 18.174 16.150
des Réseaux ou
- Régions (C) ( Aux 110 509 1.875 1.543 1.405 1.350
. Total (Administration Centrale
S.N.C.F. + Administration
Centrale des Régions (A) + (C). 15.031  [19.384 | 23.872 | 25.395 | 26.648 |26.600

(l) Les chiffres de 1913 ne comprennent pes les effectifs du Résesu d¥Alsace-Lorraine,



O
EFFECTIFS

(Suite du TABLEAU VII)

3 Avant 1a S.N.C.F. Aprés la S.H.C.F; _;
au %1 décembre au %0 au 31
3 19130 1935 1936 | 1937 | juin 1938|dsc.1938 |
' ( Services ré- (CP 2,254 3,317 3.372 ' 3.50% 3,384 3.370
( gionaux (Ar- (
( rondissements)Aux. 0 40 72 65 52 50
Service(
OO { Savvices des  VOP 22.846 28.333 27.811 31.652 31.407 31.250
11 Exploi trains (
tation ( (Aux. 31 47 77 62 78 15
(
( Autres Servi- (CP |113.040 |131.602 [132.%722 {157.126 |155.005 |150.880
( ces (dont serd ‘
( wvices desza-(Aux.| 8.661 3.495 10.521 6.865 3,887 3.675
( res) (
| Total (Exploi-(CP |139.170 |163.252 [162.505 |192.281 [189.796 |185.500
| tation (E). (
(Aux 8.692 3,582 10.670 6,992 4.017 3.800
CP + AUXs s0es0s . |147.862 [166.834 [174.175 [199.273 |193.813 | 188.300
( servicss (cp 3.376 6.236 6,211 7.157 7.740 7.1710
Service( régionaux (
au (Aux. 0 16 42 91 70 60
Maté- (
e:lzi E Conduite des Ecp 28.222 | 33.221 | 35.575 | 41.545 | 41.700 | 41.000
o (Aux. 13 16 297 223 180 150
Trac- (
tion E (cp 65.571 98.927 [103.001 (122.720 }122.728 | 121.990
Autreg ( :
¢ (. BoEvices (Aux.| 1.508 2.501 5,290 4.5172 4.858 4.890
Total (Matériel et (cp 97:169 |[138.384 |144.787 |172.022 |172.168 | 170.700
5 Traction) () ( :
(Aux.| 1.521 2.53% 5.629 4,886 5.108 5.100
(
écp+
( 98.690 {140,917 |[150.416 |176.908 |177.276 | 175.800




EFFECTIFS

& 3=

(Pin du TABLEAU VII)

S e

T ol YV B g

Avant la S.N.C.F. Aprés la S.N.C.F.
au 31 décembre Au 30 an 31
1915“J 1935 1936 1937 |juin 1938[déc.1938 |
(Services régioc- (CP 3.7%0 4.0217 4.873 5.605 5.750 5.720
( naux (arrondis- ( ’
( sement) (Aux. 50 55 163 197 220 220
Service(
de 1a ( (cp 66.282] 171.019 71.03%2 62.442 | €3,219 82.43%0
Voie et(Autres Services (
des ( (Aux.| 18.976] 19.619 | 24.455 | 28.852 | 34.818 | 29.280
BAti- (
mente (Total (Voie et §cp 70.012) 75.046 | 75.905 | 88.247 | 88.969 | 88.150
Batinments
( (V) (Aux.| 19.026| 19.674 24,618 29.049 | 35.038 29.500
CP + Aux. €9.038| 94.720 |100.523% | 117.296 {124.007 |117.650
——4
tCP l.(’Bl 3-614 " " 1" LU
Divers (D) ( l
(Aux. 4 436 " " L "
e ——
(cp 222.9051 293.171 1400.194 | 476.402 [469.107 |462.500
Total T = C+EH+V+D (
(Aux,| 29.353! 26.734 42.792 42,470 | 45.568 39.750
Total général des Rézions
ou Réseaux (CP + Aux) (T) 252.256] 425.905 |448.986 | 518.872 1514.675 |502.250
Effectifs totaux (Admi- (CP 175.761 | 469.200
nistration Centrale (
de la S.M.C.F. + Rég.) (Aux. 45.983 40,150
(T + A) (
Total général «..... EHa 352.256 | 425.905 [448.986 | 518.872 |521.744 |509.350
=255 ===
Effectifs par Km de ligne
exploitée au 31 décémbre 8,95 10,1 10,6 12,3 " 12,3
Effectifs par millions
dfunités de trafic de
RVBREAD o susnesbornies s 7,95 8,3 8,2 8,45 n 10

(1) Les chiffres de 1913 ne comprennent pas les effectifs du Réseau d'Alsace-Lorraine,
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- 31
F?* : TABLEAU X
f (Ensemble S.N.C.F,)
.
{. MATERIEL MOTETUR
Z'J (Bffectifs et puissance)
;y Au 31-12-1913 Au 31-12-1930 Au 31-12-19
B L SR, L e A e T e e s i R S e e e e - iyl
:n Effec- Puliaan- Effec- Puigsan- Effec-
u | tifs s tifs s tifs
§ totale totale
-!é_ - . en mil- en mil- :
.,_ liersé liers de
: chevaux chevaux
T " | Locomotives( A.L. non compris 13.738 | 11.246

a (
vapeur  ( A.L. compris.... | 14.933 | 11.932 | 19.705 | 22.995 | 17.710 | 22.

o Locomotives électriques...... 59 a1 505 744 - 123 1.2

‘ Automotrices électriques,.... 68 45 400 255 420
-;j. Automotrices & vapeur

3 U LHOYMIQUES (oetvesssinnse 20 3 8 J= il 661
,:lr__ Lomthteurs (l) tecamnsenas 6

Total ( A.L. nom compris... | 13.885 | 11.335

(a) E AOL! mmpris LI R 15 UOBO 12 tozl 20-618 23.993 19-520

{1) non compris les locotracteurs utilisés par les gares, mais y compris les
locomotives Diesel.
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TABLEAU XI (Ensemble S.N.C.F.)

Les effectifs de Voitures et Wagana‘

Nombre (

de ( 2 esstoux
voitures (

Al 3 (
voyageurs (

2y «

a4 bogies

Nombre de wagons A2

Nombre de véhicules
divers

Nombre total de véhicules
(al + 4% 4+ A3 )

........

1913
Samesay Gapages BB 1932 1935 1936 1931 358 | Obeer~
. : vations
comprl s compm 8
I o8 . 2
27.160 30.517 27.316 | 25.949 23,634 22.271 21.442 20.1217
3,204 3,492 7.625 | 9.226 10.332 | 10.630 | 10.810 | 11.131(2)
556.586 {392.932 | 512.826 Pp23.902 510.417 502.124' 491.849 | 485.298
12.891 13.894 27.617 |31.876 33.847 32.408 | 32.104 32.073
399.841 (439.386 | 575.384 [590.953 578.23C | 567.433 | 556.205 | 548.629

(1) dont 5.583 voitures métalliques (3.754 voitures de grandes lignes,

électriques).

1.229 de banlieue, 600 voitures
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TABLEAU XTI :

Dépenses totales dlentretien et de réparation
du Matériel roulant (en Millions de francs)

Est Sud-Est Sud-0Quest Ouest
T E 1913 13, 1845 1y | 224
guenvre. |t 1938 305 370 298 306
( 1913 14,6 20,1 18,9 1
Matidres ( 1
( 1938 179 359 175 300
Indus?rie E 1913 n L1} n i
DELvRS. i Hesg 112 259 136 165
( 1913 27,8 38,6 36,8 38
Total (
( 1938 59¢ 988 589 771
( 1938
Coefficient E 21,4 25,6 16 20,4
1913

NOTA - Les dépenses totales d'entretien du matériel (main d'oeuvre, matiére
industrie privée) se sont élevées pour liensemble des Régions @

en 1913 ( 5 : 2 -
nen compris A.L. ( a 173MB dont 88M3 de main dfoeuvre et 85,5 de matidres.
» E
i 1238 i a 3.852" dont 1.773" de main dvoeuvre, 1.286" de matieraa
paenatond) et 5M de marchés confiés a 1'industria privée.,
(y compris A.L.) (
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DEUXIEME PARTIE

LES CAUSES VERITAELES DU IBFICIT
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DEUXIEME P/RTIE

LES CAUSES VERITABLES DU DEFICIT

Observations prélimingireS..cc: eececseesas L B e Ay ate e soom elnid e g

CHAPITRE ler

LES CAUSES D'ORDRE GENERAL

L'snémie de l'économie Pfrancaise .,....co-0c000 oo eibieiale coves
Ia politique des majorations de tarifs .....ce00000... s
Ia concurrence aitomobile .......... b aipe s wik Sm e e A S e R i
Ies conditions d'application de la loi de 40 heures ......
La nqtion de "Service Public" et "l'cbligation de transporter®
I régime spécial de prestation de S€rvice ...oee.... v oleee

Te rd0ie de 1'Etat - Ies Services du Contrdle ...ceseccccse

CHAPITRE IT
IES CAUSES INTERNES A LTINDUSTRIE FERROVILIRE

L'inertie indvitable d'une entreprise de l'ampleur et de la
complexité de lasﬂl\]-lllel @ 5 ® 4 & P A& & 8N ..l.l...ll....!.l‘ll

Ie colit élevé de la technique ferroviaire, rangon GO la
séourité, de la repidité, de la régularite et du confort..

L'insuffisance de ia collaboration entre les anciens Réseaux
L'insuffisance de souplesse éans la politique des effectifs,

la réglementation du trevail et la rémanération. L'importance
des charges de retraites..... o pa e ARG RS ceseeans ‘v violesiaqa

128
1w
28
23
24

31

33
36

38
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Le caractére fragmentasire et dispersé des efforte en vue

de l'organisation rationnelle du travail et de l'améliora-~
tion du rendement de l'entreprise, qu'il s'agisse notamment

de l'organisation administrative, du rendement du personnel,
de 1l'établissement des prix de revient, de 1l'utilisation, de
la rotation et du rendement du matériel, de la politique des
stocks, d'une organisation efficace du contrfle de 1l'exéoution
Ia spécialisation excessive des fonctions de certaines caté-
gories dc personnel L. siidsinsssens ilelaliis vinimie @le) e b 8 e e e e IR

Itagtion sur le facteur humBln..,..cceis300s00c000ssss00enns
T8 politique de 1'exDloitatlon. . covesssseisnsnosvsvaiaseesin
La politique du Service de la Voie et des Bftiments ........

La politique du Metériel et de la Traction ~ l& politique de
lt'énergie. L'importance des dépenses d'entretien du matériel

Ies conditions d'exécution de certains projets et travaux quil
ne sont pas spécifiquement "Chemin de fer"....... PP B s .

Ia politique d'emortissement et de réforme du matériel usagé
I2 politique des approvisionnements et des stocks ....ccc0000

La politique commerciale, de la coordination des transports
et de collaboration avec l'automobile ........ 50w eiayd s e oo

La politique des travaux de premier étaeblissement
(installetions, matériel et outillege) ...... PSS By

IL'orgenisation administrative ; le nombre et les fonctions des
Services Centraux ; l'excés de centralisation ; le mangue de
liaisono aaaaa EE I B T C I I B O I I @ ® 8 &8 8 8 8 8 4 08 8P S eE e -

L'absence ou le caractére fragmentaire et dispersé d'un pro-
gramme d'actiopn a moyen et long terme et de comptes rendus
périodigues de l'exécution d'un tel DProgrammeé ..cececesscess

pages

42
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46
50
52

54
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58
60
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68
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OBSERVATIONS PRELIMINAIRES

Tout d'asbord il est essentiel de signeler que 1'importance
du déficit actuzl ne peut €tre considérée comme le fsid de la
S.N,C,F.

D'une part, celle-ci a trcuvé, au début de son premier exer-
cice, vne situation financiére trés obérée notamment par la poli-

tique économique netiornale des deux derniéres anndes ; elle se

trouvait dans l'impossibilité absolue d'assurer per ses propres

i
moyens, l'un des buts essentiels de la Convention de 1938, savoir:

1'équilibre du Compte de Liquidation ; un tel équilitre ne pou-
vait, en toute objectivité, et eu égard a la sifuation antérieure
2tre consicéré comme possitle, sous le elimat politique et écono-
mique de 1927 et 1938 et ne pourra €tre obtenu surtout pour les
prochaines années en raison de la prise en compte progressive des

charges financiéres, que treées difficilement et & la condition

qu'interviennent un relévement important de l1l'économie frangaise

et de sérieux efforts d'organisation et d'économies,

D'autre part, la plupart des mesures d'économies exigent
des études minutieuses, parfois fort longues et délicates ; leur
application ne peut se faire que par étapes et ne porte fréquemmenf
son plein effet qu'aprds un cezrtain délai, pouvant, dans certains
cas, atteindre plusicurs années.
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Parmi les causes du déficit actuel, les unes (les plus
importantes) sont 4 'orcre général (politique et économique) et
dépassent le cadre de la S.N.C.F., les autres sont spéciales a
1'industrie ferroviaire et doivent €tre attribuées a son orga-
nisation, & ses errements, & 1'insuffisance ou méme & l'absence
d'un programme d'ensemble & ls fois novebteur et fondé sur l'ex-
périence acquise, souple et précis, cunstructif, établi et suivi

sur plusieurs années.

Enfin nous tenons & insister sur l'importance que nous &avons

donnée & la présente partie (22me partie) de notre rapport dans

laguelle sont examinées les czuses essentielles du déficit.

Iz détermination des remédes & la situation actuelle, les

possibilités de leur applicetion ne peuvent en effet que résulter

d'un examen objectif de ces ccuses, aussi la présente partie doit

elle ftre ounsidérée comme une piéce maitresse de notre rapport

générel sur les écovnomies.

® 4 & & % &



LES CAUSES D'ORDRE GENE

L'anémie de 1'économie frangaise

.'Ia politique des majorations de tarifs

La concurrence automobile

Les conditions d'application de la loi de ﬁﬁ'

La notion de "Servioe Public® et "l’obllgatiem
transporter"

Le régime spéeisl de prestation da.serviae
Le r0Ole de 1'Etat




il

ci-dessus) i et
L'aotivité et la situstion finenciére des Chemins de

Pl

suivent les veristions de 1'azctivité industriclle, bien
un certain reterd, et 1'industrie des transports fer:
d'une nation n'est pio.s-pére- 'que_ lorsque lféc_onom;fg: gé
cette netion est elle-néme prospere. |
‘I.a compareison de la France avec les pays -étrazi;géi{ﬂ

nettement suggestive & cet égard.
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:$ 1930 ¢ 1932 1 1935 : 1936 :1987 : 19368 4
(Indice de la produc- : : : : : o4
(tion industrielle : : : 3 B : S
({vase 100-1930)..... ¢+ 100 ¢ 67 : 108 ¢ 118 & 131 ¢ 150 NN
ATLLEMAGNE ( : : 4 : : 3 ¢
(Indice des wegons ; : $ : s &
(chergés (base 100 - : i : 3 3 3 :
L A SR el : 100 = ¥ 9% 3. 105 ¢ 1RZ: e
(Indice de la produc- : : 5 $ 754 : ¢
(tion industrielle $ E : - 3 : $
ANGLETERREgmase 100 - 1930).... ¢ 100 .: 98 .: 110 : 119 : 126+ =i i
(Indice du trafic des : : : : : : e
(chemins de fer...... = 300 2 BE 88 : 92 : 96 : 9% %
%Indice de la produc- : 4 s $ : 4 s
tion industrielle - 3 s : : g 2
(base 100 - 1970). S 0 MR RS SRR 6% 3 70 ¢ Tant 6% kg
FRANCE : : : s : 1 -
(Indice @&u trafic (umb; s : 5 3 : 3
(tés de trafic)...... L A0D T BRSNS 78 ¢ 76 3 BHNE 72 48

|
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Ces chiffres font ressortir l'enémie profonde de l'économie i
francaise, qui demeure & un nivesu plus déprimé.que celul de la
grande crise de 1922, alors que les nztions voisines ont atteint ‘
et dépassé les nivecux de l'excellente situation de 19Z0. Ils
montrent d'autre pert la lizison intime qui existe entre le pros- |
périté économigue A'unc nation et l'activitd de ses transports
par fer,

Une zmélioration certaine et durable de la situation des che=-

mins de fer exige dune, cu préalable, une reprise de l'activite

économique de la France, coundltionnée elle-méme per un redresscment

fondamental de le politique économique générale qui doit se tra-

* a8 w
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duire notemment Pﬁr une augmen

/ L

dement, une reprise des iﬁ--@ﬂﬁ’wg‘ d'ime“iwmem'
prit d'entreprise, une beisse sensible du toux de
long terme.




.

S0 &

Ao~ Ia politique suivie pour les derniéres mejorctions de tarifs

et plus perticuliérement pour celles gqul ont été appliquées su

début de 1938

Alors que 1'indlce de le production industrielle frangeise
(base 100 en 1930) tombait de 72 en 1937 & 67 en 1938 (soit 7 u) i
1'indice du trafic s'est affaissé de 85 en 1987 & 72 en 1938, soit ‘
une baisse de plus de 15 %.

Cette chute violente du trafic est due, pour une part non

négligeable, aux conditions dans lesquelles ont £té pratiquées

en 1937 et surtout z2u début de 1938 les majorations de terifs.

Les tarifis voysgeurs ont suivi une premiére mejoration le 20

juillet 1937 et une secounde le ler jenvier 1938.

Clasges:

Prix du transport psr km f Pourcentage d'augmentstion

savant le :du 20-7-:depuls Ief ol 4 E AOL. B f anlok f aolig

48 B 4% A% BE 8% B% T A w

% S8 B an

: 1913 :20-7-37 : 37 au : 1-1-38 : : : : :
: $ :1-1-38 : 601,88 ¢ 00l.4 : 001l.3 : Goi 8N
Rt TS e Yo om0 gt SIS
lere : 0,15 : 0,45 : 0,62 : 0,60 15,85 %:15,58 %:38,38 ju: 400 B
eme : 0,10 : 0,30 : 0,36 0,43 20 % 519,44 %543,35 76 435 %
3éme : 0,05 ; 0,20 § 0,25 E 0,315 E 25 % % 26 % 557’5 %o ; 630 % E

3
. Ll

Ies mejorations du 20 juillet 1937 ne paraissent pas avoir
affecté immédistement le mouvement des voyzgeurs ; il est vral
que les déplescements motivés por 1'Exposition Universelle ont
contribué a4 masquer leur effet. Cependant, durant les deux der-

niers mois de 1937, l'sugmentation des recettes par rapport aux
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mois correspondents de 1938 ne fut que de 17 %, alors que l'on
escompteit un relévement de 22 y

Par contre, dés le ler jenvier 1938, lc trafic voyageurs
s'est montré en régression trés nette, qui s'est maintenue pour
se plus grande part durant l'annde 1938 tout entidre., Cette ré-
gression montre nettement que le relévement dua ler janvier a été
trop messif et s'cst révéld disproportionné aux possibilités des
veyegeurs.,

Les tarifs merchandises ont subi depuis le début de 1937 une
série de mzjorations qui les ont portés-aux coefficients ei~-aprés

¢tatlis sur la base 100 en 1913.

il > - TV, TCocTTIolent de med
% PV : Denrces :Jjoration moyen des:
(matidres premiéres) :légumes lourds: tarifs P Vs 3
T D SN Sl gt 100 100 : 100 R
ﬂ‘Fri:l- 1957 ......... L I I O B e 815 302 : 689 :
16 BoBL 1BV vuiis s LN [ RN 311 ; 868 :
ler janvier 1938 ...... R 1280 3 372 : 1060 :

Quant aux colis posteux, leur tarif, en gare, qui était de
0 £ 60 en 1913 pour un poids de 3 kg, est actuellement de 6 £ 60
ce guil reprisente un coefficient de 1.100 pour cent et une mejo=-
retion de 1000 pour cent,

Il est hors de doute, d'une maniére générale, que les mejo-
rations oi-dessus gu'il sTaogisse notamment des voyageurs, des
marchendises P.V. et des colis postoux ont atteint et méme, pour
certeins btrensports, dépsssé des limites permises par le revenu

4 4 e 8w
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national qui est d'environ 6 fols celui d'avent-guerre (240 Mil-
liards de franes actuels contre 40 Milliards de francs-or 1913).
En eppliquent des tarifs disproportionnés & cec revenu, le chemin

de fer restreint les échenges, et anémie l'économie frangaise

elors que l'un de ses rbOlecs essentiels devrait &tre tout de déve- ?
loppement et d'animation de cette économie,

En définitive, une politique de m:sjoration de tarifs, et
gegné & Etre pretiquée progressivement par paliers modérés, de
manidre & atteindre graduellement le niveau d'équilibre compati-
ble avec le situation générale de 1'économie frengaise (1).

Enfin, la politique de msjorations messives a dirige, sur
les transports cutomobiles, une pertie non négligeable de la
clientéle des chemins de fer ; cette opinion est confirmée par la

progrzssion de la vente des véhicules neufs automobiles, et sur-.

tout des véhicules industriels.

LLd

;i Ler : ler progression

gemestre : semestre en 1938

: 1937 i 1938 _: sur 1937 i

; Vente (& pessagers ; 88.582 ¢ 91.924 : + 3,7 % 4
:de véhiocules( : : - _ 3

neufs (industriels : 20.78Y i 11,768 . 3 40 3

: - 3 :

(1) gette observation veut tout perticuliérement pour les majoretions prati-
quées au début de 1938. Dans le pessé, il est certain que les tarifs
n'ont pas subi, notamment durant le période 1929-1930, les rejustements
rendus possibles et justifids psr 1'augmentation du revenu nctional et
par le nivesu des prix.
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Aﬁ - Ia concurrence automobile =~

La concurrence automobile est 1l'une des causes essentie lles
de la régression du trafic des chemins de fer,

I1 s'egit 1a d'une évolution naturelle et inéluctable, en
liaison avec les avantages de souplesse, de commodité et de bon
marché présentés par 1l'automobile pour les transports individuels
et familisux, .ainsi que pour de nomlreux transports de marchan-
dises.

Une étude publiéde par M., DIVISIA (Bulletin trimestriel de
1'Activité Bconomique ~ 31 janvier 1938), donne, en ce qui con-

cerne l'évolution du trafic marchandises, les résultats suivants &

TRAFIC FERROVIAIRE ET TRAFIC ROUTIER EN FRANCE

‘* Trafic ferroviaire * Trafic routier :
! Années : Milliards de :Milliers @ Milliards : % du :
: 3 tonnes < : de : trafic :
s : kilométrigues :véhicules: tonnes-km :ferroviaire:
: 1923 34,7 s 148 ¥ 2,96 : 9 :
: 1924 33,9 $0.. 801 80 8,08 s ¢
¢ 19256 38,8 3 oUgah b R0 R 3o
¢ kaRe . i 42,4 H 267 : 5,84 : 12,9 : 3
e 3987 ¢ 38,3 RSRAR . Tl e i $ 18 |
¢ 1988 44,7 : 331 : 6,62 : 14,5 : 1
$ 19209 47,7 17 L8eh 8 7,80 R <l
s 3eg0 47,1 W Gy i e :
PO . 42,8 SR RSSO o) e :
SRR - 26,9 : 433 . 8,66 : 23,5 B
: 3983 36,1 : 458 . 9,16 : 25 :
: 1934 ¢ 24,6 : 480 & 0B : 30 .

Bien que ces chiffres nous paraissent avoir été établis par
excés, ils font apparsftre l'accroissement considérable de 1'im-
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portance du trafic routier par rapport au trafic ferroviaire et

cette croissance ne paraft pas encore terminde.

En Angleterre, le nombre de véhicules industriels en circu-

lation & été en 1935, de 460.000, ce qui donne & raison de

~

20.000 tonnes-km par véhicule, un trafic routier de 9 milliards
de t-km, contre 27 milliards puur le trafic ferroviasire de la
méme année, soit 33 %. L'importance relative du trafic routier

y serait donc & peu preés le méme qu'en France. Il est toutefols
intéressant de coustater qu'en Angleterre, depuis 1932 et pour
les anndes 1972 a 1937, l'activité des affaires, le trafic par
fer et le trafic par route ont subli des mouvementsparalléles et
que la pari de 1'automobile dans le trafic terrestre, oroissante

Jusqu'en 1932, est stationnairec deruis lors,

Cette méme sitabilisation se retrouve en Allemagne et aux

Etats-Unis,

Ce phénoméne est intéressant a constater

n ce gul concerne diautre part les transports de personneh;

1'étude qui en a ét8 failte en 1937 par le Centre polytechnicien

Trafic annuel (1.510.000 véhicules x 9080 ¥m = 13.700 millions voitures-km
véhicules de (soi® A raison de 2,3 voyagzurs par ka
tourisme (13.700 ¥ x 2,3 31,500 millions voyageurs-km

i
|
d'études dconomiques fournit les ghiffres suivents : |
|
‘
i

Trafic annuel (£0.000 véhicules x #5.000 km = 700 millions voitures-km
des cars (soit & raison ds 10 voysgeurs per voiture
voyage urs (700 x 10 = 7.000 millions voyageurs-km

(820.000 vénicules x 14.000 km = 5,900 millioms
privés (véhicules-km et 5.200 M x 2 tonnes x 0,4 (coeffi-
(eient d'utilisetion) = 4700 millions tonnes-km

Trafic annuel

des véhicules 3
1 industriels (60.000 véhicules x 20.000 km = 1.80C millions vé
publics (cules-km et 1.800 M x 3,5 (tonnes) x 0,9 (aoeffi-1

{cient d'utilisation) = 5,600 M de t-km

— — — —_ — — p—

LR N
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En résumé, en admettant une recette de O £ 20 par paSsager-

km et de 0,50 par tonne-km, le chiffre d'affaires des transpor=

teurs-publics s'éléverait a :

L3

7.000 M x 0,2 = 1,400 millions de francs pour les voyageurs

5.600 x 0,50 = 2,800 millions de Irancs pour 1les marchandiaaai

soit zu total : 4.200 millions de francs

Ce chiffre, évidemment trés approximatif, donne toutefois

un ordre de grandeur dua

trafic enlevé au Rail par les transports

publics (voyageurs et marchandises)

Enfin, la totalité

tie comme suit entre le

des unités de trafic de 1936 serail répar-

rail et la route ¢

. - Reil

LE

: Route

. Transports ; Transports ; Total
privés : Dpublics

iTonne 8 -km 29.880 M

:Voyageurs- : 22,500 M :
-km .

31.500 M : m.000 M : 38.500 M

s 4,700 M 5.600 M : 10.300 M

sTotal des
suni tés de @
trefic : 51.780

@k mu Es ww Be w8
me @% &8 w4 BE B %= mE ¥R e @8 W

36.200 M : 12.600 M : 48.800 M

A un autre point de vue,celul des Finences de la Collecti~

vité frencaise, il est intéressant de citer les résultats compa-

rés des produits de 1l'tactivité ferroviaire et de 1l'gctivité au-

' tomobile en 1938.

Pour un total d'unités de trafic de 51,780 M les Grands

Réseaux d'intérét général

4 8 0 0
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d'une pert :

rapportent & la colleetivité, tuvute équivalence avec l'automobile
étant respectée, environ 1 milliard 4'impdts, taxes et preatations_t
diverses.

d'autre part

2.6356 M (insuffisance du petit

colitent & le collectivitsé )
) équilibre 1938)
(compte non tenu d'une )
) 7,806 M (1) (charges des dépen-
perte su change exceptionnelle ) ses d'établissement an-
) térieures a 1938 qui
de 1.100 M résultant d'un em- ) doivent €tre supportées
) progressivement par la
prunt & l'étranger des chemins ; S.N.C.F.)
de fer de 1'Etat) ) %80 M (charges des insuffisen-
) ces des exercices 1921 a
)
) 501 M (part de 1'Etat dans les

dépenses d'établissement)

—— -

1
1.700 1@"1925 et 1926 &4 1937) J(
|
|
l
soit une charge nette pour 1'Etet de 8.922 1L - 1,000 = 7.922 M.

Pour un total d'unités de trefic de 48,800 M inférieur de 6 % |
seulement 4 celles du trafiec ferrovisire, 1l'automobile rapporte a
la Collectivité environ & Milliards d4'impOts et taxes diverses
elors que les dépenses de toute nature relatives a 1'entretien et
a4 1l'améliorastion du réseau routier (national, départemental et

communal) sont de l'ordre de 3.500 M d'ou un produit net pour la

collecotivité de 2.500 M,

(1) IL'importance de ces charges est due notamment & la politique imprévoyan-

te des enndes 1930-1931-1932 ; d'une part, les Résecux nonobstant les
perspectives certaines d¢ dépression économigue, ont poursuivi durant
cette période leurs dépenses de premier établissement comme si le trafie
deveit poursuivre son développement ; d'autre part, les tarifs n'ont peas
été rejustés vers 1929-1980 aux possibilités offertes par 1l'asugmentation
du revenu notionel et per le nivesu des prix. |

PN



L

S

Il feut toutefois tenir compte du fait que, dans le ecalecul
de ces derniéres dépenses, n'interviennent pas les charges du
capital correspondant & le construction du.réseau routier

(80.200 km de routes nationalcs, 251.600 km de routes départemen-

teles, chemins de grande communication et chemins a'intér@t oommun,

301.900 km de chemins viecinesux) ; le capitasl d'établissement de
l'ensembtle de c¢c Réseau, dépensé avant ls guerre, pouvant &tre
chiffré a 50 Millierds, les charges ennuelles correspondantes,
compte tenu des taux A'intérft d'avant-guerrsc, seraient d'envi-
ron 2.50C M.

L'sutomobile couvrirait done toutes les cherges incombant
& son asctivité (1), slors que les Chemins de fer d'intérét gé-
néral, pour un trafiv total légérement supérieur a celui de l'au-
tomobile, représenteraient actuellement pour la Collectivité une
charge de l'ordre de 7.900 M.

Ia compareison de ces chiffres fait ressortir, du point de

vue de 1'économie générale, les avantages d'ordre financier, éco-

nomigque et soeial, qui résultent du développement actuel de la

ciroulation automobile et la nécessité, pour les pouvoirs publics

sous peine d'entralner une régression de la vie économigue et de

le richesse de la Netion, e ne nss perdre de vue, dans la poli-

tigue de coordination des transports, le progrés incontestable da

a4 lfautomobile,

8 Joes

(1) I1 fsut toutefois tenir compte du fzit que l'une des causes de la supé-
riorité de 1'sutomobile, du point de vue des résultats financiers einsi
constatés, est l7écrémage Gu trafic. Bn drainant & son profit le transport
des produits de veleur, l'sutomobile peut, beaucoup plus aisément que le
chemin de fer, faire fece aux charges qui luiimcombent.

En outre, l'automobile supporte des cherges sociales notablement moins
élevées que le chemin de ter, qu'il s'sgisse de la réglementation du tra-
vail, des salesires ou des retraites.
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A4 - Tes conditions d'application de la loi de 40 heures

Ies conditions d'application de la loi de 40 heures ont
augmenté sensiblement les dépenses d'exploitation et sont, de
ce feit, l'une des causes essentielles de l'accroissement du
déficit par repport & 1935.

T2 loi sur ls semaine de 40 heures dans le forme ol elle &
été sppliquée aux Grands Réseaux (décret du 18 janvier 1937) a
en effet exigé 1l'embauchage de 90.000 agents nouveaux dont le
colt actuel peut €tre évalué aux environs de 1.600.000.000 francs,

Elle a réduit, d'autre part, par rapport & 1970, 1934 et 1935, le

pouvoir d'achat général de 1'ensemble des cheminots, ainsi que nous

le démontrerons ci-aprés et n'a eu gu'une répercussion infime sur
la résorption du chOmsage, la grande majorité des agents nouveaux
étant recrutés parmi les saslariés de 1l'agriculture, du batiment,
de l'industrie et du commerce (1),

I1 feut, toutefois, signaler que, nonobstant cette augmenta-
tion des effectifs la proportion des dépenses de personnel par
rapport esux dépenses totales d'exploitetion est en buisse cons=-

(1) D'eprés la statistique éteblie par les Réseaux, la décomposition, par
origine, des agents embasuchés pour 1'applicetion des récentes lois so-
ciales est la suivante

En provenance de 1l'agriculture 11 %
du baAtiment et des travaux publics 14 %
de l'industrie 27,9 %
du commerce, de l'artisanat, ete 18,1 %

Anciens auxilisires ou journeliers des réseaux admis

au cadre permanent 19,1 %

Chémeurs inseritse & un fonds de chOmage B,6 %

Autres candidats ayant déclareé €tre sans emploi
(sans vérification possible) 6,3 %
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tente depuls 1925 pour les raisons suivantes : les salaires au-
dessus de 14,000 frs n'ont pas suivi la hausse du co(t de la vie
et les embaucheges consécutifs a l'application des 40 heures ont
progressivement élevé la proportion d'agents appartenant aux échel-~

les ou échnelons de début.

i Aanées f Proportion des dépenses d4du persane% par f
: rapport aux dépenses d'exploitation ;
1913 56 %
E 1934 E 62 % g,
E 1935 : 65 % E
: 1936 63 %

1987 E 60,5 % :
1938 58,2 %

Iz variation du pouvoir d'achat de ls rémunération du per=

gonnel des cheumins de fer spparait a la lecture du tableau sui-

vent écalement applicable aux fonetionnaires, les variations
intervenues depuis 1930 étant, en proportion, sensiblement les

mfmes pour les uns que pour les autres,

Pouvoir d'achat....
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Pouvolr d'achat des rémunérations

(bvase 100 en 1930)

e : Bchelles : : Année 1934 : innée 1975 : Année 1938 ; s
2 ds 1920 : : 3 Juin $ Baisse &
: Pouvoir : Année :(aprés les dé-:(aprés les dé-: : entre 19383
s d'aghat ;- torets Doumer~ :crets Iaval) :Coefficient : et 1930 =
: 100 : 1930 :gue) Coeffi- :Coefficient du:du colit de 3
:Coflt de la: :cient du colit :cofit de la vie: 1la vie -
tvie = 100 : :de lag vie = 89: = g&f - = 120 : -
3 9.000 : 100 8 106 : 10 : 105 :Hausse : B%:
: 14.000 NS U5 s FER 106 3 103 3 100 ¢ Egalité :
enih, 000 3108 | @ 106,50 ¢ 104 ; 95 :Beisse : Bfs
: 20.000 T 107 . 104 : el : 9 % i
: 30.000 $ & LGOI 1056 : 102,60 ¢ 86 : 14 % 3
: 40.000 3oud RO 3 104 : JOL 80 <3 85 : 15 % 3
$-B0L0C0 ¢ ¢ 100" e 104 : 102 : 85 ¢ 1B % :
280,000 ¢ 100 % 103 : 100 : 84,50 : - 15,5 %
¢+ 80.000 R T 6 RS- 103 : 100 3 84 : 16 % :
2100:000 - ¢ 100 3 103 : 100 : 84 S :

D'une meniére générale, ls réduction de la durée du travail,
telle qu'elle a ¢té appnliquée a lz suite de la loi du 21 juin 1936
aveo maintien des saleires nominsux, et dont les effets sur la
production ne pourront &tre effacés avant plusieurs années s'est
treduite par une baisse du niveau de vie de tous les chemino®s
dont la rémundration dépasse 14.000 frs, baisse qui varie de § &
16 % suivent l'importance des fonctions et des rémunérations ; a@e
tels résultats étaient faciles & >révoir dés juin 1976 en raison
= de le2 hausse du cofit de la vie consécutive & 1'absence de sou-

plesse, dans le temps et dens ses modalités d'application de la
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loi de 40 heures (1).
Enfin, il est intéressant de signaler gue le colt moyen d4'un

agent de la S.N.C.F. s'éléve & 21.586 frs, contre z.043 frs em

LS

1913, soit un coefficient de 920 % alors gue celuilau colit de 1la
vie est voisin de 720 %. L'ensemble des éléments constituant la
rémunération totale des cheminots (toutes indemni tés et charges
gomprises et notamment les versements pour les retraites) pré-
sente donc une majoration de 28 % par rapport & 1913. A noter
que cette mgjoration était de 44 % en 1934 aprés les décrets
Doumergue et de 48 % en 1985 aprds les décrets ILaval, La situa-
tion moyenne réelile des cheminots est donc notablement inférieure
| 4 celle de la périvde des ddcrets-lois d'économies (1934-1935)
et la réduction de L1a durde du travail s'est traduite pour tous
ceux dont legrémunérations exceédent 14.000 frs, per une baisse
sensible de leur niveau de vie,

Iee chiffres précédents montrent que

a) Si le Gouvernement décide une masjoration des salaires
des cheminots, cette majoration est surtout justifiée pour les
agents dont la rémunération glotale, ¢tablis d'aprés les éche=
les et indemnités de 1930, excede 14.000 frs ; elle devrait donc;

tout au moins, €tre proportionnelle aux traitements sous peine

de romnre la Hérarchie indispensable des fonctions et de leur

rémunération

L L

(1) Tes otservations qui précédent ont été rédigées avant la publication des
déerets-lois du 12 novembre 1978 qui ont considérablement assoupli noteam-
ment pour le personnel S.N.C.F. les modalités d'application de la loi.




toute équité, porter sur les effectifs, sur unaaaouﬁlisﬁamaﬁﬁ”'
la réglementation du traveil, s'inspirant des conclusions ﬁ&i
port présenté & la session de 1938 de la Conférence Interna

du Travail & Genéve ou toub &u moins sur une application du

du 18 janvier 1937 sur les 40 heures conforme a la lettre du
et aux intentions de ses rédacteurs, et non sur la rémunératij
exception faite de certaines mesures d'ordre général, qui v
draient & ftre décidées par le Gouvernement en vertu des ﬁagf
dTédicter des déerets-lois (per exemple fixation de nouveaux
de rémunération des heures supplémentaires - retour a certaiﬁ

mesures inspirdes des doonomies prévues par les décrets-lois
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E}' 35 - Le ceractére essentiel de "Service Publig" prése

& par les chemins de fer, qui comporte "l'obligation de tra
; C'est ce carasctére qui les a condults, tout au moins pOur'w'_;]
| ; grande part, a s'équiper en investissant des capitaux
b tant dens le metériel roulant que dens les installations iim
. de menidre & faire face a toutes leurs obligetions, =zussi 25
i pendant la période d'activité intense, qui & précédé l'année
[.._ que pendant les pointes de trafie.-
; Des essouplissements pourraient ftre avantageusement étu
k approuvés et réalisés en cette motidre notemment pour certa
|L transports’ dens les périocdes de pointes,
s
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pessé et des prestations de service mctuellement (P.T.T, milit
res, merins, fonctionneires, familles nombreuses, mutilés.éﬁ*ﬁ -
formés, ocartes de surclassement, cbonnements de travail, tra
ports de benlieue, ete) dont le charge a d'ailleurs ét¢ no tal
ment réduite par las nouvelle Convention et par certcines mes
prises dens le courcnt de 1938 (remboursement des prestations
P.T.T.]'substitution Ge lc taxe smr le chiffre d'affaires &_iﬁﬁi

p0t de 13 % sur les voymgeurs meis dont l'incidence actuelle

€tre chiffrée auvx environs de 700 millions.
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Ay - Le rble de 1'Etat - Ies Services du Contrdle

Enfin, le feit que 1'Etet, plucé dens lc pessé entre les deux
grandes collectivités d'intéréts privés constitudes par les Gran-
des Compagnies de Chemins de fer et par les Syndicats du personnel-
et dans le présent, par suite de sa prédominance au Conseil d'Ad-
ministration et au Comité de Direction devant le Fédération du
personnel, puissamment organisée et unifide et devant certains
cartels économiques de fournisseurs n'a pas foujours rempli ses

fonctions essentielles d'asrbitrage et d'autorité pour conseiller

faire sccepter ou imposer les mesureg cictées tant par les inté-
ré€te généraux et permanents de la Nation que par les intéréts

réels, durables et bien compris des professions intéressées et de

alath LT

leurs membres,
L'action de 1'Etat sur la S5.N.J.F. s'exerce, non seulement par™

les Administreteurs d'Rtat, meis encore par les Services du Contro-

le des Chemins de fer et des Bransports qui ont &été récemment réor—

ganisés par le déeret du 25 juin 1938 et par un décret-loi du 12
novembre 1938.

Les Services de Controle réponient & la nécessité pour le
Ministre des Traveux Publics, d'agssurer la sauvegarde des inté-
réts générayx de la Nation, qu'il s'agisse ds la sécurité ou de
la gestion technique, écounomique, sociale et finenciére de la
S.N.C.F.

Ils doivent €tre essentiellemént les organes d'information

du Ministre et les éléments moteurs de l'action ministérielles ;
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& ces fonetions s'ajoute une mission non moins nécessaire de sur-
velllance et de police générale, de contrBle de la séourité, de
l'hygiéne et de 1l'application des lois socigles.

Il est certain que, dans le passé, l'action de ces Services
s'est trop souvent cantonnée dens cette derniére mission, c'est-
a-dire dans une surveillance passive, fragmentaire, limi tée =
s'exercant surtout soit sur des projets présentés par les Réseaux
(réglements, installations, matériel, tarifs, etec), soit a la sui-
te d'accidents ou & l'occasion de mesures de détail,

I1 conviendrait que ces Services fussent en mesure de se dé-
gager de noumbreux détails et de suivre davantage la vie du chemin
de fer dans son ensemble et dans ses parties essentielles, que
leur mission fGt plus active et plus constructive ; qu'ils fissent
preuve de plus d'initiative ; i1s pourraient notamment €tre char-
gés de missions et d'études sur le fonctionnement, les réalisa-
tions et les programmes des services essentiels de la S.N.C.F.,
€tre astreints & présenter des ra,ports & la suite de ces missions;
au début de chaque année, il sereit en outre avantageux qu'ils
fissent le point, psr l1ls production d'un rapport moral,.de leur
activité et des résultets obtenus au cours de 1l'exercice antérieur,

Il s'agity, en fait, de développer le dynamisme constructif,
l'inillative, l'effort de recherche et de synthése des Services
du Contrfle en accroissant 1'intérét et le caractére positif et
général de leurs fonctions ; en animant l'esprit de corps, en
augmentant le sens de collabtoration, tant a 1l'intérieur de oes

Services, notamment per ces conférences périocdiques sous la di-
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rection des chefs de service, gu'avec le personnel de la S;N.G.F.,_
par une augmentation du nombre des tournédes et des entretiens
directs.

Nous croyons qu'une telle orientation, complétée par une or-
ganisation rationnelle de la structure et du fonctionnement des
services de Contrfle, par une révision de leurs fonections, par
ltapplication de mesures permettant de former, de perfectionner,
6'y attirer et d'y conserver des techniciens d'élite et de carac-
teére, serait génératrice de tres importantes économies. Ie rende-
ment des Services, l'importance et la qualité des renseignements
fournis faciliteraient en effet l'action du Ministre des Travaux
Publios ¢t de la Direction Générale des Chemins de fer, auprés

de¢ la S.N.C.F.

Les mesures permettant d'agir sur les faclteurs généraux
ci-Gessus énumérés, ressortissent pour la plupart a lTautorité
gouvernementale et & la politique générale et leur examen deé-
taillé déborde le cadre de la mission qui nous a été confiée,

L'on peut toutefois affirmer que l'équililwe, visé par la
Convention de 1937, ne pourra pas Etre réalisé, si les deux

conditions essentieclles suivantes ne sont pas remplies :

d'une part : reprise importante de l'activité économique

frangaise,

d'autre part : augmentation sensible du rendement journa-

lier et annuel de tous les éléments concourant & la production

LR |




réduction du repport aes effectifs a l'activité ferrovieir
toutes deux dépendant étroitement de l'autorité forte

un probléme non seulement d'ordre technigue, mals encore é.

tout, d'ordre psychologigue.
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CHAPITRE II

LES CAUSES SPECIALES A L'INDUSTRIE FERROVIAIRE

Les autres facteurs du daéficit, d'une importance moindre que
les précédents, sont internes a 1l'industrie ferroviaire ; ils rés
sultent surtout d'états de fait existant dans les anciens Réseaux

et continuant & se manifester en vertu des traditions inévitables

d'un orgenisme de l'ampleur de la S.N.C.F.
Les plus importants d'entre eux sont

By ~ L'inertie inévitable d'une entreprise de l'ampleur et

de la complexité de la S.N.C.F.,

By ~ Le colit élevé de la technigue ferroviaire, rangon de

la séourité, de la rapidité, de la régularité et du confort,

Bz - L'insuffisance de la collaboration entre les anciens

Réseaux,

By - L'insuffisance de souplesse dans la politique des ef-
feetifs, la réglementation du travail et la rémunération. L'im-

portance des charges de retraites,

B, - Le caractére fragmentaire et dispersé des efforts-en

L=

vue de l'organisation rationnelle du travail et de 1l'amélioration

LR
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du rendement de l'entreprise, qu'il s'agisse notamment de 1'orge-
nisation administrative, du rendement du personnel, de l1l'établis-
sement des prix de revient, de l'utilisation, de la rotation et

du rendement du matériel, de la politique des stocks, d'une orga-

nisation efficesce du contrble de 1l'exdcution.

Bg - La spécialisation excessive des fonctions de certaines

catégories de personnel,
By - L'action sur le facteur humsain,
Bg - La politique du Service de 1l'Exploitation,
Bg - La politique du Service de la Voie et des BAtiments,

Blo - La politque du Matériel et de ls Traction - la politi-
que de l'énergie, L'importance des dépenses d'entretien du maté-

riel,

B - Ies conditions d'exécution de certains projets et

13
travaux qui ne sont pas spécifiquement "Chemin de fer™,

Byg - Ia politigue d'amortissement et de réforme du maté-

riel usagé,
Byz - La politique des approvisionnements et des stocks

B,, - La politique commerciale, de la coordination des

14
transports et de collaboration avee l'automobile,

By1y - La politique des dépenses de premier établissement

(installations, matéfiel et outillage),

LA B A




tions des Services Centraux ; l"-e:;‘ués de centrelisation

que @e lisison,

Bl7 - L'absence ou le caractiére fragmentaire et disp

d'un programme d'action & moyen et long terme et de comptes
. - "X ; f
rendus périodiques de l'exécution d'un tel programme. o0
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By = L'inertie considéreble et inéviteble de cet organisme

immense et complexe gue constituent les chemins de fer frencais

L'industrie des chemins de fer ne saurait se comparer a
aucune autre par l'importance de son personnel, de son matériel
et de ses capitaux, psr la complexité de sa structure, de ses
foneticns, de ses installations et de ses réglements. Un tel
organisme peul se révéler excellent dans les périodes de stabi-
lité prolongée, meis il s'adapte lentement et difficilement aux °
évolutions techniques économiques, soclales ou monétaires j; lors-
que ces évolutions sont rapides, le chemin de fer est trés vite
débordé.

Il faut couramment 2, 2 ou 4 ans pour réaliser un programme
de travaux ou un programme d'acquisition de matériel ; la réali-
sation 6'un programme d'électrification, un quadruplement de voies
une transformation de gere ou de dépdt peuvent cemander des délais
analogues ; le matériel roulant a une durée normale de 40 ans et
l'on trouve en serviece des locomutives qui ont plus de 60 ans. Il
faut des années pour former un personnel spécialisé convenable-
ment instruit. Quant aux réductions d'effectifs, elles ne peuvent
se faire qu'a une cadence limitée, en raison des dispositions '
statutaires qui assurent au persuonnel commissionné la stabilité
dans l'emploi, mesure excellente du point de vue social, mais ne
permettant pas a4 la S.N.C.F. de se séparer des excédents de per-
sonnel autrement que par la voie de mise & la retraite normale ou |

anticipée. Enfin, bezucoup d'sutomatismes et de traditions péneé-

went inévitablement les rousges de cet organisme complexe, et ne

peuvent se moGifier rapidement.
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Dens le méme ordre d'idées, c'est aux retards ap?ﬁrtﬁg”
l'évaluation des possibilités de l'automobile, & une insuff
de politique hardiment constructive et novatrice en matiére
tilisetion et de collaboration de ce nouveau mode de transport
qu'il convent 4'imputer, tovut au moins en partie, les effets doi
la concurrence sévére dont a souffert le chemin de fer dans
derniéres années de la part des trensports automobiles ﬁonx.'
progrés techniques ont été rapides et dont le matériel s'amo
fréquemment en 4 ou § ans,

Cest également a l& lenteur de ses sda tations qu'il.fgﬁ
imputer au moins pour une part, le grave désécuililre du ch
de fer dans las période de crise qui a suivi la guerre et-d&n@rs;z

celle qui a pris naissance vers 1920 ainsi que les retardﬁ.ﬁﬁ

tés a4 l'ajustement du parcours kilométrigue des trains de voy
“f geurs aux besoins réels du trafic.
X Enfin, le centralisation excessive, en raison notamment
i s 155

l'exagération du nombre des transmissions et de la dilution de.

3r; _ responsabilités, constitue également un facteur d'inertie,
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BZ - Le cofit élevé de la technigue du chemin de fer, contre-

partie inévitable de la séourité, de la rapidité, de la régulariteé

et du confort.

Les chemins de fer iranceis constituent une technique de trans.
port coliteuse. Surtout depuis 1ls guerre, les efforts de tous les
organes d'exécution des chemins de fer -~ et il importe de le sou-
ligner - les éfforts des services du ContrGle ont été constamment
tendus vers la réalisation d'un moyen de transport plus sfr, plus
confortable, plus rapide et plus régulier, Ies Ingénieurs des Ré-
seaux, les Ingénieurs du Contrdle, le Ministre des Travaux Publics
lui-m€me, se sont, en effet, sentis poussés avec force, parfois
sous la pression impérieuse de 1l'opinion publique et d'une respon-
sabilité directe, a réaliser des progrés techniques susceptibles
d'éviter ces accidents et les plaintes du public ; &u contraire,
il a2 toujours été incomperablement plus rare qu'ils aient été
poussés a éviter des dépenses qui n'engageaient généralément pas
leur responsabilité d'une fagon aussi immédiate. Des effoprts in-
nombrables, continus, persévérants, ont ainsi convergé pendant de
longues années et contribué & faire des chemins de fer frangais
un moyen de transport extraordinairement sfr, commode, rapide et
régulier, mais en méme temps et, en grande partie de ce fait, ex~
trémement colteux,

Les accidents de chemins de fer frapient généralement l'opi-
nion publique par le nombrerelativement élevé des voyageurs tués
ou blessés dans un méme accident ; mais si l'on considére le nonbre
total amuel desvictimes pour l'ensemble des chemins de fer frangeis




T

on le trouve extrfmement bas surtout si on le compare au nombre

de victimes d'acciéents d'automubiles ; nous rappellerons gu'en
1929 i1 n'y eut pas un seul voyageur tué sur ltensemble des réseaux
francais ; pour la période de 1928 & 1935 la moyenne du nombre de
voyageurs tués par an fut d'environ 45, soit moins de 1 voyageur
tué pour 1 milliard d'unités de trafic, alors que pour l'automo=-
bile le nombre des soccidents mortels est voisin de 10C par mil-
liard d'unités de trafic (1). Ie chemin de fer présente ainsi une
sécurité excellente, mais qui est asusgi, il faut avoir le courage
de 1'éorire - extrémement cofiteuse. ('est ainsi que de 1933 & 1937
le total des travaux complémentaires directement justifiés par des
considérations de sécurité s'est élevé a 971 M sur un total de
3.498 M.

Des dépenses excessives occasionnées par un souci exagéré de
la sécurité peuvent d'ailleurs aboutir, du point de vue national,
4 des résultats contraires & ceux qui sont recherchés ; elles
contribuent en effet & faire du chemin de fer un mode de trans-
port trés cofiteux, dont les prix élevés incitent la clientéle a
utiliser l'automobile beauncoup moins slire et plus dangereuse
et & saoroltre ainsi considérablement le nombre d'accidents.

En outre, pour des raisons ne g'inspirent pas toujours de
18 sécurité, un certsin nombre d'installations ferroviaires ont

présenté un caractére d'installations largement calculées, ne

(1) Is nombre annuel de vomageurs tués en France par agecidents d'automobi-
les est d'environ &.500




1921,
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Bz - L'insuffisance de collaboration effectitve des anciens

Ie Comité de Direction des Grands Réseaux bénéficiait de ce
pouvoir trés rare dans la grande industrie francaise, de délibérer
sur les mesures a prendre en vue d'assurer la coordination techni-

que entre les Réseaux ainsjqu'une liaison étroite de leur servi-

I1 efit dG mettre a profit ces attributions, beaucoup plus

largement qu'il ne 1l'a fait, pour généraliger les études compa-

ratives sur le fonctionnement et sur les résultats technigues des
activités essentielles des divers Réscaux, qu'il s'agisse de 1 'ex-
ploitation, de 1l'entretien et du renouvellement des voies, de la
traction, de 1l'utilisation et de 1l'entretien du pare, ete. Une

telle politique et conduit & des résultsts tout particuliérement

féconds, elle permettait en effet, & la suite de ces études, la
mise en commun de certalnes ressources et la généralisation des
progrés obtenus par l'initiative et la compétence de certains
Réseaux, L'on est d'ailleurs suwpris des différences séparant les
résultats constatés d'un Réseau a 1l'autre,

Du fait de 1'unité de Direction, les Services Centraux de
la S.W.C.F. ont pu entreprendre oes études, dont les heureux
résultats peuvent €tre constatés dés maintenant et serunt encore
plus sensibles dans les prochaines années, Ils devront toutefois
veiller, dens l'avenir, & ne pas pousser a 1'exeés une unifica-
tion qui, actuellement, permettra évidemment d'aligner chaque

L



future sur la situation ainsi unifiée et s'opposerait & tout

progrés nouveau., D&¢s que l'unification actuelle sur l'organis

tion considérée comme la meilleure sers réalisée, il conviendre

de lsisser aux Directeurs et aux Chefs des Services des dive

Régions une initiative suffisamment large, gagnent d'eilleurs

8tre contrBlée , car eile sera le meilleur facteur des progrd

futurs.
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34 - L'insuffisance ds souplesse dens la politique des effsc=-

tifs, de la réglementation du travail et de la rémunération. L'im-

portance des charg¢es de retrzites.

La plupart des sgents sont soumis agu statut général du per- |
sonnel du Cadre Permanent dont les dispositiors ne permettent qu'in*
suffisamment 1'adaptation des effectifs au trafic ; il convient,

4 ce sujet, que la S.N.C.F. développe rationncllement sa politigue
d'utilisation des suxilisires, dans le cadre des Conventions Col-
lectives en vigueur et dans les limites des possibilités qui lud

sont offertes par ses effectifs actuels d'egents commissionnés.

D'autre part, l'unification statutaire des salaires pour

toute la France ne permet pas 1'zdaptation régionsle de la rémuné-

ration au colt de la vie, et le mode de détermination des indemni-

tés de résidence, bien que celles-ci soient notablement plus éle=~
vées pour les agents des chemins de fer que pour les fonctionnai-
res, ne réalise que trés imparfai tement cette adaptation,

Dans le méme ordre ¢é'idées, si on le compare & l'industrie,
une pertie du personnel fes Chemins de fer est un personnel cher
non pas tant en valeur absolue surtout dans les centres urbains,
que par comparaison avee le temps durant lequel il est effecti-
vement occupé. Cette observation veut en particulier pour certai-
nes catégories d'agents éont le service au chemin de fer eomporte
obligatoirement, du fait de l1la nsture spéeciale de 1l'industrie
ferroviaire, d'importantes périodes d'inection (1) et est certai-

- " .

(1) L'application du ré¢lement de travail annexé au décret-loi du 12 novem-
bre 1978, permettra par le prise en compte des périodes d'inaction, de
remédier & l'observation ainsi prononcée.
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nement l'une des causes de la supériorité économique de 1'automo-

bile.

Est & signaler également l'importance relative, par rapport

au traitement prineipal, des sccessoires de rémunération des agents |

de chemins de fer, Pour un traitement moyen de base de 11.264 frs,
porté a 11.264 # 2.260 = 13.524 frs si 1'on tient compte des indem-
nités spéciales temporaires (non soumises & retenues pour la re=-
traite) glloudes sux cheminots (comme gux fonctionnsires) en 1937,
1l'ensemble des rémunérations accessoires et avanteges divers dont
bénéficie 1'agent moyen s'éléve a 6.009 frs (versement patronal

pour la retraite non compris) et & 8.210 frs (versement patronal

compris) ; les accessoires de rémunérstion représentent ainsi, sui=-

vant que l'on en exelut ou non les versements pstronaux pour la
retraite, 44 % ou 61 § du traitement de base majoré des éléments
susvisés, Si, en ce qui concerne le traitement de base majoré des
éléments susvisés et de le gratification (dont la moyenne s'éta-
blit a4 658 frs) 1l'agent de chemin de fer a une situation sensible-
ment comperable au fonctionnaire,par contre id est nettement plus
favorisé que celui-ci en ce qui concerne l'ensemble des acoessoi?
res de la rémunéretion et plus perticulidrement les indemnités

de résidence,

Aux aventages précédents, doivent £tre en outre ajoutés dTune
pert, les facilités de circulation dont bénéficient 1l'agent et sa
famille et d'autre pert ceux qui résultent du régime des retrailtes
(drat & 1z retraite acquis, eprés 25 ans d'affilistion, & b0 ans
ou 55 ans d'8ge, pension égale au produit du nombre d'années d'af-

- s s 8
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filiation,par le 1/50 du traitement moyen des 3 meilleures années;
a noter toutefois que les années de Bervice militaire n'entrent
pas dans le décompte des annuités des cheminots).

Les observations précédentes montrent que lg généralisation

au personnel des chemins de fer des avantages nouveaux gqui vien-

draicnt & étre consentis sux fonetionnaires ou vice-versa ne de=

vrait pas ftre appliquée sans une étude préalable comperative des

gsituations réelles.

En ce qui concerne plus spécislement les rectraites, 11 esb
nécessaires d'insister sur 1'eccroissement progressif des charges
gu'elles représentent ., Ies versemznte de ia S.N.C.F. a le Calsse
des Retraites représentent 1.1256 M en 1938 (contre 110 M en 1913)
et 2.186 frs par agent en service (contre 295 frs en 1913). L'une
feg causes essentielles de cette situvation est l'augmentatién pro~
gressive du nombre dcs pensions servies, nombre qui atteindra prés
de 250.000 eu ler jenvier prochain. Ainsi, dans la situation pré-

sente, il n'existe que deux esgents en service pour une pension

servie ; cette lusuffisance inguiétante du nombre des treveille urs
par rzpport a celui des pensionnés est encors appelée a g 'acerol-
tre su gours des prochsines snnées en reison notamment de le ré-
duction des effectifs du personnel en sotivité et de 1'sugmenta-
tion du nombre des mises & la retraite et il est trés possible,
sinon probable, que dens ¢ing ou six ans le proportion ci-dessus
s0it voisine de trois cgents en service par deux pensions servies,

LA |
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En outre la mise & la retreite & un fge, fixé d'une manidre
sensiblement uniforme a 55 ans, présente l'inconvénient de priver
ls S.N.C.F. du concours de nombreux agents d'élite préoisément a
1'époque du rendement optimum pour certaines fonctions qui exi=-
gent une grande expérience professionnelle et lez connaissance des
hommes. & noter que, dens les Corps techniques de 1'Etat, 1'8ge de
la retreite des Ingénieurs varie de 60 a 65 ans.

Enfin, la loi de 40 heures & été appliquée, toutes propor-

tions gardées, d'une maniére notablement plus rigide que la loi
du 23 avril 1919 sur ls Jjournée de 8 heures pour nombreuses oa-
tégories de personnel (1). En outre, les régimes spéeiaux prévus
par le déeret du 18 jenvier 1937 portant applicetion de la loi de
40 heures n'ont pu, en reison de l'opposition de la Fédération
Nationzle des Traveilleurs des Chemins de fer qui a va, dans leur
institution, de véritables entorses sux régles générales du dé-
oret, recevoir en fait sucune application concréte, exception
faite du service des gardes-barridres de postes de faible impor-
tance (4&me série) qui a donné lieu a un régime de carsctére
général concernant d'ailleurs, non pas le traveil effectif, mais

1'amplituée journsliére,

(1) ILes observations précédentes ont &té rédigdes le ler novembre 1938,
avant ls publication du réglement annexé au décret-loi du 12 novembre
1938 ; oe réglement, tout en maintenant les principes essentiels de la
loi de 40 heures, a apporté des assouplissements sérieux au décret du
18 jenvier 1937 et son application doit entrainer des économies trés
importentes,
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Br-L'insuffisance des efforts rdéalisés en vue G'une organisation

rationnelle du travail et de 1 'amélioration du rendement.de l'en-

tregrise

I1 s'agit iei d'une question extrémement importante ; le

développement de l'organisation du travaeil, appliquée aveo fer-
meté, continuité et d'une fagon rationnelle et humsine, peut con-
duire & de trés importantes dconomies,

La question est d'ailleurs extrémement vaste et complexe ;
elle englobe notamment 1l'organisation administrative, l'établis-
gsement des prix de revient, le rendement du personnel, l'utilisa-
tion, le perfectionnement et le rendement du matériel et de 1'ou-
tillage, la rotation du pare, la politique des stocks ; elle com-

prend égelement un facteur essentiel ; l'orgenisation d'un con-

trdle efficace de l'exécution.

D'une maniére générale, les établissements des Réseaux, eX-
ception faite de certains grands Ateliers et établissements im-
portants organisés et dirigés par d'éminents spécialistes, se
trouvent notablement en reterd par repport aux possibilités ofler-
tes par la technigue de l'organisation moderne. Il faut cependant
reconnaltre que des progreés sérieux ont déja été accomplis, plus
particuliérement durant les annédes 1934 et 19%Z5, progrés qui eus-
sent permis, d&s 1936, 1l'équilibre réel du compte d'explolitation
proprement dit si le changement d'orientation politique et €co-~
nomique ne s'était pas produit. Mais des progres trés importants
restent encore & réaliser, notamment dans tous les domaines énu-

mérés au précédent alinés ; ils sersient a notre avis notable=-
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d'idées nouvelles et initiateurs de cadres de la S.N.C.F.
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Bg - La spécialisation excessive des fonctions du personnel,

notamment dans de nombreux éteblissements de faible et moyenne

impar tanace,

Il s'agit d'une question qui se rattache & la précédente (Bg)

mais qui doit €tre particuliérement signalée, en raison de ses ré-

percussions sur les effectifs et les dépenses de personnel.

Une telle spéeialisation provoque, pour l'industrie ferroviai-

re, dans laquelle l'occupation effective des nombreux sgents est

nécessairement discontinue en raison de la nature du travail ef-

fectué, une durée d'utilisation insuffisante de ce personnel et

l'augmentation des effectifs., Il n'est pas rare, en effet, de cons-

tater de longues périodes d'inaetion (1) dans les services tracés

en 5/8 ou 6,40 et l'inutilisation des agents, durant ces laps de

temps, en raison de leur spégialisation ; les dirigeants doivent

s'attacher a employer le personnel pendant une durée intégrale de

40 heures ; ils doivent éviter que des agents ne soient utilisés

effectivement que pendant les pointes Journalidres du trafioc et

demeurent inutilisés durant des laps de temps importants,

Certaines économies ont
d'idées ; elles peuvent &tre
s0it par une lisigon étroite

caux et d'arrondissements et

déja été réalisédes dans ced ordre
notablement développées, notamment
et effective des divers services lo-

par lea suppression de certaines cloi-

sons étanches qui séparent encore trop fréquemment ces services,

s0it par une véritable banalisation des fonctions de certains

(1) Bien que cette constatation doive devenir moins fréquente en raison de

l'zpplication récente du réglement
des observations du § By subsiste.

du 12 novembre 1938, le sens général
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s'il y a lieu, par un reclassement ou una:maﬂifiqation du gr

de ces agents dans les échelles statutaires. Cette interpénﬁ-

tion des Services sérait grendement faoilitée, notarment dans;"’

Services de 1l'Exploitation, per le développement, chez les chef

de gare, de l'esprit de commandement, du sems de 1'organisa
de la recherche du rendement optimum de l'ensemble du persor

de l'établissement et de chaque agent en particulier.
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By - L'action d'ordre professionnel et social sur le

"fagteur humgin"

Les agents de chemins de fer représentent une élite dans le
monde du travail en raison notemment de leur sélection a l'entrée
dans la carriére, de leurs traditions resserrées par le recrute-
ment familiel, per la stabilité dans 1'emploi, par les dangers et
les difficultés de la vie quotidienne, de leur sentiment du devoir-f
professionnel et de la sécurité publique, de leur esprit de dévoued}
ment. Ces qgualités se traduisent pear une force morale permanente
que l'on peut appeler "l'esprit cheminot"; elles s'accompagnent
également d'un esprit d'individualisme et d'indépendance, d'un
penchant §la critique et a la discussion, d'ailleurs communs au
caractére frangais et qui risquent, si les esprits ne sont pas
suffisamment éclairés, de faire croire & nombre d'entre eux gue
la satisfaction d'intéréts matériels immédiate cofncide avec 1'in-
térét général et permesnent de la nation et de la profession. Ces
tendances se sont agorues depuls 1926, en raison de l1l'influence
sur les esprits, de certaines idées simples et bréves dont le ca-
radtére absolu ne réiste pas a un examen sérieux et objectif, mais
qui, apemiére vue, paraissent vraies, tant elles frappent l'es-
prit par leur simplicité et leur clarté ; il s'sgit notemment de
la prédominance de la consommstion et de la répartition sur 1la
production et de la réduction du travail de 1 'homme pour lutter

contre le chOmage.
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Ces idédes simpleg, dont le danger réside dans leur caractére
absolu, ont pénétré de nombreux travaeilleurs avec une force d'au=-
tant plus grande qu'elles ont été zdmises par de puissantes orga-
nisations syndicales. Leurs consdquences sont de faire passer au
second plan la nécessité de l'effort individuel, les notions que
seule l'augmentation du trsvail peut aceroftre d'une fagon perma-
nente les richesses réelles, et que le progrés social pour &€tre

durable deit s'accompagner du progrés économique, directement 1ié

a 1'eccroissement du rendement non seulement de la machine, mais

encore de l1'homme,
En raison de cet état d'esprit qui est un fait,l'organisation f
rationnelle du trevail qui se traduit obligatvoirsment par une aug-
mentation du rendement individuel et collectif, par 1l'exercice d'um =
contrfle sévére; se heurte dans la pratique, &4 de sérieuses Aiffi- =
cultés dont l'origine est essentiellement psychologique ; c'sst ce
méme état d'esprit qui conduit aux objections faites a 1'assouplis- ;
sement de la reglementation du traveil, méme si cet assouplissement:

est entouré de toutes les garanties utiles pour le personnel,

Ces considérations montrent 1'importance primordisle du "fac-

teur humain" pour l'application et le succés d'un programme dféco-

nomies dans une entreprise de 1'envergure de la S.N.C.F. qui grou=-
pe 500.000 agents et pour laquelle les charges de personnel repré-

sentent environ 60 / des dépenses d'exploitation., L'emélioration

du rendement est un probléme non seulement technique, mais encore

et surtout d'ordre psychologique.
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Il est certein que les agents répondront d'eautant mieux
aux efforts qui leur seront cemandés qu'ils seront davantege
guidés, éclsirés, instruits sur les nécessités et les disocipli-
nes indispensables & le vie et au progreés de l'industrie ferro-
viesire qui conditionnent leurs moyens d'existence.

D'une maniére générale, 1l'asttention du personnel de comman-

dement n'e pas, sur certaines Régions, été suffisamment attireée

sur l'importance de son action personnelle auprés de ses collabo=

b i L e

rate(rs et subordonnéds en vue de leur faire comprendre et accep-

ter le nécessité absolue, pour le maintien du progrés social,
d'une organisation retionnelle du travail ; les chefs n'ont pas
en effet leur rb6le limité su commendement ; ils doivent aussi R

agir en conducteurs, c'est-a-dire éduquer, éclairer et rensei=- §

gner leurs collzborateurs et subordonnés sur la vie profession- ;
nelle de l'entreprise, sur ses difficultés, sur les progrés a
réaliser ; 1ls remplissent ainsi une mission éminemment sociale
et positive ; une telle mission exige l'asutorité, la fermeté, le. |
bon sens, la econneissence des hommes et du métier, le sens soocial,
le dévouement et la persévérence dens l'action (1).

Dans le m€me ordre d'idées, il est indispensable que les

grands Chefs de la S,N.C.F. développent, notamment dans les Di-

rections Centrales, leurs contects directs avee les délégués

LR

(1) Cette t8che serait grandement facilitée si les chefs étaient dégagés
dans toute la limite du possible, de leur travail de bureau, ce qui leur
permettrait de consecrer une part importante de leur temps aux tourndes
gt fzciliterait les contacts directs avec leurs cellaborsteurs et subor-

onnés.



= A0

élus du personnel, les conflits résultant fréquemment de malen-
tendus que des entretiens permetient de dissiper. Des exposés

loyaux des dAifficultés de 1l'entreprise, de la nécessité de me~
sures d'eéconomies et de l'augmentation du rendement individuel

et collectif, le justification des mesures prévues, la démons-

)
tration de leur caractére équitable, ne peuvent que feciliter

la compréhension et 1l'acceptetion, par le personnel, des efforts
qui lui sont demandés ; ils développent 1l'esprit de collaborationJ

indispensable & la réussite de l'oeuvre entreprise, Il s'agit, en

résumé, de dévelopner l'action persomnelle, morsle et profession-

nelle des chefs, dont les résultats sont particuliérement fécondﬂé

Il gsercit enfin avantageux que le personnel fOt davantage

interessé, moralement ou metéricllement, sux progrés ct économiesj

1
|
réalisés par son initiative ou par ses efforts. A ce sujet, |
\

1'idézl serait dc donner & de nombreux agents de commandement,

-dens les services d'exécution (distriets, dép8ts, ete), la menta-

lité, les fonetions, les reponssbilités et les aventages de véri-

tables chefs de pstite ou moyenne industrie,
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Bg -~ La politique de 1'exploitation

Ainsl que nous 1'avons montré ci-dessug a'importants efforts
restent a réaliser en ce qui concerne l'adaptation des pzrcours et
de le composition des treins au trafie, plus spécialement en ce qui
concerne le trafic voyocgeurs,

Il en est de m@me des mesures suivantes, dont le degré d'ap-

plication verie notablement suivant les Régions.

(La réduction du nombre des arrondissements,

Arrondisse~ (
ments (L'organisation retionnelle des buresaux d'arrondissements

(Le clessification retionnelle des établissements (gares, sta-
Etions et haltes)

(L'étude et 1l'organisation rationnelle du travail dens les ga~
(res (question trés importante) ; l'adaptation des effectifs
(au trafic ; 1'équipement des gares ;

(La perticipation des agents des trains au service des gares z
Geres L'adaptetion des heures d'ouverture =zu trafic
et autres
Etablissements({La réduction des dépenscs de consommation courante danse
(les gares
(L'extension du régime de la comptabilité simplifide ;

(Les fusions de services (et notemment des services P.V. et
(G.V.) grfce & des modifications d'installations rentables ;

(L'organisation des chantiers de menutention ;
(Le programme rationnel de modernisation d¢s installations

(des gares, en ce qui concerne notamment la signalisation
(et la séeurité.



Mouvement

Triages
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(la politique d'exploitation par asutorails (y compris leurs
(remorques);
(le développement de l'interpénétration de région a région ;
l'agcélération et l'acheminement des trains ; la réduction

des stationnements ; la régulation des courants de circu-
lation ; la rotation du matériel ;

1'unification et l'assouplissement de la réglementation de
la circulation ; la réglementation des trains légers ;

(1a simplification de la couverture des trains et la réduc-
tion du persomnel d'accompagnement des treins (y compris
les trains remorqués 4lectriquement) ;

(1'adaptation de la signalisation des postes de cantonnement
(et dtaiguillage & la densité et a la nature du trafio ;

(La concentration de la commande des agents des trains ;
(L'interpénétration des services des trains et des gares,
(notemment la participetion des agents des trains au service
(des gares et celle des sgents des gares au service des trains ;
(1'extension des régimes @itas" d'exploitation simplifiée”,
d'exploitation économigue™ et la passation de l'exploi ta-

tion de certaines petites lignes a des (Compagnies spécie~
lisées dans 1'exploitation des chemins de fer d'intérét local,

(cette dernidre mesure exigeant, au préaleble, un examen appro-
(fondi des conséquences de son application.

(la concentration, l'améliioration et la modernisation des
(triages, la rationalisation du travail dans les triages ;
f 4

(12 politique des machires de manoeuvres

La plupsrt de ces mesures se¢ rattachent d'ailleurs a

lf'organisation rationnelle du travail.
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By - La pelitique du Service de la Voie et des RE&timents

Ies mesures suivanties ont été dans le passé et suivant les
= Régions insuffisamment étudidées ou appliquées @
gla réduction du nombre d'arrondissements de la Voie ;

\
{1'orgenisation ratiomnelle des bureaux dTarrondissement,
1l'organisation(sections, districts, cantons, la réduction du nombre des
générale (échelons intermédiaires ; le simplification des fonctions ;
(l'organisation ée la compbtabilité ;

(L'organisation retionnelle du service électrique et de la

(signalisation ;

f |
I

(le olassement des lignes en catégorics (3 ou 4), définies par

(1'intensité éu trafic, la cherge et la vitesse des trains ;

(la détermination et 1l'application de programmes annuels des
{travaux d'entretien ¢t & moyen verme de révision intégrele,
(d'un programme & long Terme (e renouvellement, suivant les

}catégories de lignes ;

(le contrfle précladle du programme de travaux d'entretien,
(du programms de révision intégrale et du programme de tra-
}vaux de renouvellement (1)

les traveux

de la voie (le contrfle dec i'avancement des travaux et de leur exécution;

(L'étaliissement des prix de revient ; le contr6le budgétaire;

(l'orgenisatiun retionnelle de l'exéecution des traveux, l'amé=-
(lioretion des technigues, la normalisation et l'unification
(de 1'outillege et du matériel ; la réutilisation du matériel
(usagé (rails notamment)

(LTévalivetion et le vérificztion des besoins ; l'acquisition
i LEa, e . . - + .

(des metériaux el notsmment dua ballest ; lTutilisation et la
(surveillance des sSocks.

{la suppression du gardiennage de certzins psssages & rveau }
le gerdiennage (l'élergissement des réglss ée gardiennage des P.N..
et la
. surveillance (la simplification des tcurnées de surveillance des voies ;

(la suppression des 8lStures.

-{1l) de trés sérieuses dconomizs peuvent ctre réalisces par l'elaboration de
ges programmes, par ieur contrlle présladblc, mfme en c¢e qui concerne les
travaux d'entretien courant ; un certein nombre de trevaux ne sont pas en
effet justifids per 1'€%at de lg vole ; il est indispensable que dans cha-
que district ou seotion, soit établi et suivi, dans la mesure Jjustifiée par
les événements, un oslendrier des *trevaux dfentretien et de révision,

v
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7 le progremme et l'orgonisation rationnelle de l'entretien
Les installstbre(des instelletions sutres que les voies ; le contrCle e priori
autres que 5de ge progrsmme ; le contrBle de 1'exécution de ce programmej
la Voie j
(le progromme de traveux de premier établissement, 1'établis=

- . (sement des projets ;

-

Ies Ateliers (1€ spéelelisetion et la rationalisation du travail des
(Ateliers de la Vois

Enfin, d'une menidre générale, les Services de la Voie et
des BAtiments n'ont pes réalisé suffisamment 1'intér€t ou le né-
gcessité de procéder a4 des économies., Ils se sont attachés trop
fréquemment azux notions de perfection et de pérennité ; justifiées~f
dens certeins cas, ces notions ne doivent pes €tre généralisées no-{
temment pour certains menus traveux d'entretien, qui, en raison de |
le néeessité de leur renouvellement & intervalles repprochés, se-
reient effectuéds & moindres frais et avec une égale efficaocité a
1l'aide de produits de quelité ordineire.

L'esprit d'éconcmie & été nettement insuffisant, pour certei-
nes Régions, dens les Services d¢ lea Vole et des Bftiments ainsi
que dans ceux du Matériel et de la Traction. Il est au contraire
d'une maniére générale, plus développé dans les Services de 1'Ex-
ploitation, probatlement en rzison du feit que ces Services, sbec-
cupent des recettes, saisissent daventage la nécessité de l'équi~

1libre entre recettes et dépenses.

Blo"."
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Bjg - La politigue du metériel et de le traction ; 1l'impor-

tance des dépenses d'entretien du matériel ; la politique de

1'érfergie
Nous avons signalé ci-dessus 1'impar tance des dépenses ‘d'en-

tretien du matériel gqui atteignent 20 fois la valeur d'avant

guerre (question lide avec 1l'Organisation ratiomnelle du travail

(Bs)

Nombreuses et valables sont les justifications produites a
ce sujet ; sugmentation du parc, de la puissance et de la qualite
des locomotives ; entretien coliteux des organes de perfectionne-
ment du matériel (freinage, éclairage, chauffage, contrOle, ete)
rangon de la vitesse, du confort et de la sécurité ; accroissement
du parc des waguns; vieillissement d'une partie du matériel. No-
nobstant ces justificatiuns, 1l'effort des Réseaux pour réduire
ces dépenses est demeuré nettement insuffisant, qu'il s'agisse
notamment de la rationslisation du travail, de la détermination
de 1'époque & partir de laquelle l'acquisition et l'entretien
d'un véhicule neuf deviennent plus dconomiques gue la réparation
et l'entretien dTun véhicule usagé, de la détermination ration-
nelle de la périodicité des révisions de véhicules, du calcul des
prix de revient, de la recherche du type de traction le plus éco-
nomique , non pas seulement du point de vue de la consommation du
combustible mais encore de l'entretien.

D'autre part, nombreuses sont les machines que 1l'on a fait
traveiller au-deld de leurs limites économiques ; il s'ensult une
treés importante augmentation des dépenses d'entretien. Il con-
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viendreit de déterminer, per type de machine, ce que 1l'on peut
appeler "le seuil économique™ et d'appliquer en fait des charges

et des vitesses n'excédant pas ce seuil.

liser sur les points suivants :

L'organisation
générale

L'utilisation
du matériel

I'entretien du
matériel

L'acquisition
du matériel

— —

— — — p— p—

— — — — — — — p— — — — — —— — — p— —— — e — — — — —

1
(

D'une maniére générale, d'importants efforts restent a réa-

i
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l'orgenisation des bureaux d'arrondissements et de aépbts;
la simplification des fonctions ; la comptabilité ;

les liaisons svec les Services de 1'Bxploitation ;

la réduction du nombre de d épOts et annexes ; la réparti- 1
tion des types de locomotives entre les dépdts ;

l'organisation d'un service d'études de recherches

1'amélioration des roulements et ce 1l'utilisation des lo=-
comotives, voitures et wagons ; les conditions de prépara=
tion et de remisage des machines, ls développement de la 1
double et de la triple équipe ;

lz rotation du matériel ; l1l'azdaptation du parc aux besoinsj
le garage du matériel non indispensable ou d'un entretien
onéreux ; la mise a la réforme du metériel usagé ;

1'amélioration et ls modernisation des locoumotives, voitu-
res et wagons ; la normalisastion de certains éléments de
ce matériel ;

l'organisation rationnelle, dans les divers dépOts et dans
les e&teliers de l'entretien courant, des levages, des grans
des réparations; la spécialisation des ateliers ;

le détermination rationnelle des délais de révision pério-
digue des voitures et wagons, des délais de levage et de |

grandes réparztions des locomotives ; l'allongement de ces
délais ; -

la déterminetion des prix de revient ;

la modernisation de 1l'outillage ; sa2 normalisation

la politique d'études et de détermination du matériel rou-
lent (locomotives, voitures, wegons, ete) a aequérir ; le

programme d'scquisition de ce metériel (voir ci-zprés § Byg

L A
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la polithque d'schat, de stockage, de distribution, de
consommetion des combustibles ;

1'absence d'une politique d'ensemble de 1l'énecrgie élec=-
trigue qu'il s'egisse d'une smélioration du rendement des
Uusines et des installations actuelles, des prix payés
pour l'achet du courent aux tiers, des prix de vente aux
tiecrs des excédenmbts d'énergie produits & certeines €po-
ques per la S.N.C.F., des péages demandés sux tiers pour
1tutilisation des lignes H.T. de la S.N.C.F., enfin de la
réalisation d'instellations nouvelles destinées a régula-
riser ls production d'énergie,

e
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Byp - La tendance des Réscaux, de le 8.N.C.F. et de nombreux

représentants du personncl & vouloir faire effectuer, pear 1'indus-

trie ferroviaire, certains projets et travaux importants gul ne

sont pas spécifiquement "Chemin de fer", slors que, du point de

vue des prix et du progrés technique, 1l seralt préférable de
faire appel aux entreprises privées qui, par la conscurrente, le
spéecizlisation, une plus grande souplesse dans la rémunération,
permettraient des projets et des réalisations plus économiques.,
Tl est toutefois indispenseble que la S.N.C.F. puisse effectuer
une partie de ces projets et travaux dans le but dé se rendre
compte des prix de revient et de contrdler les offres de 1l'indus-
trie, msis cette part témoin, en dehors de la période actuelle
dtexcédents d'effectifs, doit €tre limitée su minimum indispen-
sable & ce contrdle.

Par contre dans de nombreux établissements, 11 est fait ap-
pel pour de menus travaux d'entretien, & des ouvriers de 1'indus-
trie privée d'un cofit élevé, alors que ces traveaux pourraient €tre

effectués per du personnel disponitle du chemin de fer.




Blg - La politique d'amortissement et de réforme du matériel

us&gé g

Le compte d'dtablissement représente le montent totzl des

sommes qui ont &té ddceimsdes pour les instelletions, le matériel j
et 1'outillsge en service, exception fuite des dépenses de travauxg
complémentaires, dont le montent uniteire nfotteint pas EO0.0UGfrﬁ?
et qui sont supportées par le compte d'exploitation. '

En outre, il a ¢été constitué un fonds de renouvellement deg

installetions et dAu matériel dont la doitation ennuelle est inseri—

Te aux deépenses d'exploitetion et est azotuellement cdegzle & 20 %

de l'exceédent des dépenses complémentaires de premier €tablisse-

ment proprement dites (installztion et matériel) sur la valeur
initizle des installetions et du metériecl supprimés.
Enfin, toute destrusction ou réforme d'une iustellation ou

d'un matériel camporte le déduction au compte d'établissement

d'une somme égale szu prix de revient & l'origine de 1l'installa-

tion ou du matériel ; la méme somme est portde su détit du comp- 4
.
te d'exploitation qui bénéficie, en contre partie, de la vente |
I
des matériaux ou objets encore utilisables gul en sont retirés.
En conséquence, toute réforme &'ume locomotive ayant colité

une somme V ¢t son remplacement psr une mechine sensiblement

a~
g

¢quivalente de valeur sctuelle 15 V, entroine 1'inscription =u
débit du compte d'exploitation (y compris le dotation du fonds
d'amortissement) d'une somme dgele &

V+l5 V-V =5,8V
i

L I
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Il en résulte que la S.N.C.F., pour ne pes churger, du point

de wvue compteble, le'compte G'exploitation d'une cnnde oonsi&été%f
1 &

isolément, & intérét & diffirer ls mise a 1o réforme du matériﬁigi

usagé. En l'absence d'un progremme G'sction portent sur plusieurs

années, elle peut méme avoir intér€t a différer l'echat de matégmj

riel neuf ou lo oonestruction é'installations naévelles néme ai'gé
nouvesn matériel ou ces installstions apportent des ¢conomies i
rceliles,

Bn réswmé,_ﬁour c1lléger, du point de vuc strictement numwlf%
ble, le débit du compte d'exploitetion, elle risque de perdre _i;

ainsi le bénéTice d'¢oonumies rdelles résultent soit de 16 sap=

pression des frais de garage et de gonservetbion du metériel us

tions nouvelles rentubles.

BT L,
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Bl3 - La politique des approvisiomnements ¢t des stocks

La S.N.C.F. dépense ohaque ennde environ 7 Milliards en
achats divers d'approvieionnements et en commandes (non compris
le matériel neuf), cont 2 Milliards de combustible.

Ia valeur des stocks, y compris le charbon, est de 1l'ordre
de 2 Millierds et demi.

Ces chiffres montrent 1'importance primordisle d'une saine
politigue des approvisionnemenis et des stocks, qui reléve dteil=
leurs de l'organisation rationhelle du travail,

En particulier, 1la mise en commun des stocks, leur contrGle

et 1l'amélioration de lsur utilisation, la centralisation et le

contrGle des commandes et des marchés, l'unifiocation et la sim-
plification du contr8le en usines n'avaient pu, en raison des

cloisons existent entre les Réseaux, soit @tre pratiqués par

ceux-ci, soit 8tre exécutés avec toute l'efficacite désirable.
Ie S.N.C.F.,du fait de 1'institution du Réseau National et
de 1'unité de direction, est en mesure de réaliser progressivement
cette organisation notamment par L'instistution du Service Central
des Approvisiomnnements, Commances et Marchés gul a donné des reé-
sultats positifs dés 1938 et qul est appelée a en donner de plus
grands dens l'avenir. Il conviendra toutefols de velller a ce qus
ce Service Central limite son sctivité & celle qul résulte de sa
dénominetion et de son but et d'éviter gqu'il ne l'étende aux
gservices d'exédcution (gestion des magesins des Régiuns par eXeml-
ple), ni aux questions relevant de la technique qui doivent €tre



traitées par les Services techniquecs compétents. Il-conmlanﬁn§q

éealement d'étudier une simplification des conditions de contrd

;;_ des marchés (qui conduisent actuellement & une multiplicatio:
e tréme des transmissions et ces dossiers) sans nuire a 1l'efficac
d'un contr®le indispensable,
]
'
.. BM :9--..3‘_.'_-1
';.qu ' o i i s ’ e £t '.*I 'ru 34 —, . REoy.
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- Te politique commerciale, de la coordination des trans-

Big
ports et de collaboration avee 1'automobile

Les résultats des majorations spportées en 1937 et 1938 &
certains tarifs marchandises ont montré nettement la nécessité
d'études préalatles et complétes en ce qui concerne la répercus=
sion des

nouveaux tarifs sur la vie dconomicue 2u pays et des actis

vités professionnelles ; il'est nécessaire que, dans la fixation

de nouveaux tarifs, il soit tenu compte dcs possibilités offertes

par le revenu national ainsi que du niveau général des prix,

D'autre psrt, le chemin de fer & trop tendance a abaisser les

tarifs dans eertaines Régions ou la concurrence avee les autres

modes de

transport joue effectivement et a maintenir des tarifs

élevés dans d'autres régions ou elle n'invervient pas, Il en ré-

sulte un double inconvénient ; d'une part, dans les premiéres

régions,

la coneurrence se¢ porte sur les marchandises de valeur j

d'tautre part, dans les secondes, la politigue des tarifs éleves

nuit an développement de l'industrie, de l'agriculture 2t du com-

merce.,

Ies

questions concernant les tarifs, la politique commercia-

le du Chemin de fer einsi gque la coordinastion ont d'ailleurs fait

1'objet d'une étude générale et de propositions spéciales des 16

et 22 juillet 1938 du Service du Contrfle de 1'Exploitation Com-

merciale

des Chemins de fer, étude gui est annexée a la 4éme

partie de notre rapport.

& »n 8
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En outre, il est certain que dans le passé, la politigue de
collsboration avee les constructeurs ¢t les transporteurs automoc-
biles n'e pus été conduite avec 1'esprit noveteur nécesseire no-
tamment du point de vue teqnnique. Une stine et herdie politigue
de containers doity & notre evis, remencr au chemin de fer de nom-
breux transports a grande distance, car elle permet de supprimer
les deux inconvénients essentiels qui lui sont reprochés, d'une
part : double menutention (au départ et & 1ltarrivée) des produits
transportés, cofiteuse et génératfice d'avaries et d'autre part

impossiblilité d'assurer le "porte & porte"., Il s'agit d'une ques-.

tion essentielle, du point de vue da suceds de lg politique de la
cooxdination, qui nécessite d'ailleurs 1l'élaboration et lz mise au f
point progressive de tout un progrumme d'entents avec les transpor-i

teurs et les constructeurs, d'aménegement des wagons et des instal-}
lations des gares, ainsi que des trzcteurs et camions, mais qui penﬁ
et doit entralfner des résultsts tout particuliérement féconds.

Dans un sutre ordre d'idées, le Service du Contr8le des Recet-
tes, sctuellement rattaché aux Services Financiers pourrait €tre,
du feit de 12 neture de ses travaux, aventageusement rattaché & la
Direction Centrale des Services Commercisux.

Enfin, les.conditions de délivrance des permis de circulation

gagneraient 4 &tre sérieusement analysées, examinées et modifiées

de maniére & mettre fin a certains abus.
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B1s - La politique des travaux de premier établissement

Comme toute entreprise, la S.N.C.F. se trouve dans la néces-
sité d'entreprendre chaque année des travaux de premier établisse- j

. - - J
ment, l'importance des travaux exécubtés au cours de chague exercice

étant limitée au montant des ressources, & provenir de l'émission
de btons et obligations, fixéss par la loi de Finances.

La nature du metériel & commander, spécialement en ce qui con-
cerne le matériel roulant et les travaux de signaslication et d'é- ﬂ
lectrification, entraine des délais de fabrication excédant large-
ment la durde @ 'ur exercice. De mfme l'exéecution des travaux demans

de fréguemment plusieurs années.

Is politique actuelle d'sbeence de prévisions a longus éche-
ance présente un double inconvénient : |
a) d'une part, 1a S.N.C.T. ne connaissant pas suffisamment
4 1'avance le montant des émissions sutorisées par la loi de fi-
nanges, se trouve dens 1'impossibilité d'élaborer et de réaliser

un programme r&tionnel et cohérent;

b) d'autre part, 1l'industrie vit au jour le jour, hésite a
s'équiper et & stinstaller, subit des fluctuations de production
qui entrafnent des variations d'effectifs, voit ses prix de re-
vient s'élever et son rendement diminuer.

Finalement, cette situation se traduit par une augmentation
des dépenses de premiecr étatlissement et des charges corrélatives
de 12 S.N.C.F., eile nuit & le régulsrité de l'activité industriel-
le du pays qui est un facteur essentiel de la santé économique et
de la paix sociale,.

. 00
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Un programme de travaux de premier établissement & long ter-
me (4 & & années) a2ccompagnéd d'une ‘politique de comméndes de méme
durée, permettrait sux industriels spéeialisés dans les fabrica-
tions indispenssbles & l'zetivité de lz S.N.C.F. de déterminer le
rythme de leurs fabrications, d'sdapter leurs efforts dféquipe—-
ment aux réslisations prévues, d'exdecuter les commandes & des
prix moins élevés, & une cadence réguliére ¢t fréquemment plus
rapide.,

L'exécution c'un tel progrsmme présenterzit, pour la S,.N.C.F.
non ssulement des avantages de prix pour 1l'achc t de matériel neaf ; :

elle faciliterait encore 1l'élaboration et 1l'application de mesures

retionnelles concerncnt le cessation des réparctions du matériel

usagé, la réfarme et 1'amortissement de celul-ci.

Il nous peralt donc in@ispenseble que soit substitude aux

errements sctuesls l'autorisation pour lz S.N.C.F. d'entreprendre

un programme de longue durée (quadriennsl ou quinguennal) des

trevaux de premier établissement (travsux complémenteires, maté-

riel roulent et outillage). Ce programme, & la fois souple et pré-

eis, ne prévoirsit pes seulement les dépenses autorisées pour
chaque ennée, meis il comporterait en outre, dans leurs éléments

ossentiels, 1'énumération et lz justification des traveux & exé-

cuter, Son objet principsl serait de rdéduire les dépenses d'ex-

ploitation par le perfectionnement des installetions et de 1'ou-

tillege, d'adapter 1l'industrie ferroviasire aux progrés indispen-
gatles de la technique et de la séourité ; il présentersit en ou=
tre l'avantage de contribuer zu relévement économique du pays.



Ie présentation d'un tel progromme devralt ftre accompagngs

de toutes justificetions utiles, portont notamment sur le cerac-
tdre rentsble, sur les conséquences économiques et sociales de s&
réalisetion, sur les aventages ée sécurité.

Enfin, il peut se faire gue les propositions reletives a cer-
teins treveux soient justifides, non par les rentebilité immédiate

meis per les répercussions heureuses sur le relévement de 1'écono-

mie nationsle en général, Tel peut &tre le cas de certelins traveux

d'“lectrification, gui pvermetient la réduetion dec nos importations
de combustibles, l'smélioration de la bel:snce commerciale et une
cotivité accrus des industries frangaises d'équipement et de pro-
duction d'électricité. En ce cas, une collaborstion serait avan-
tageusement éteblie cntre 1'Btut, les diles entreprisces et la
S.N.C.F., soit qu'il s'sgisse pour 1'Etat de supporter une pertie
des charges des dits emprunts, soit gqu'il s'agisse pour les entre-~
prises d¢ colleborer zu plroement de ces emprunts. Il s'agit iel
d'une politique éminemment censtructive et nationale qui se tra-
duire finelement pour tous les intéressés (Etct, S.WN.C.F., entre-
prises de production et de constructions électriques) per des

svantages substantiels.

NOTA - Le textc du § Bis & été établi avent la promulgation
du ddorst-loi du 12 novemtre 1976, relatif & 1'orgunisetion du
contrdle des transports et & diverses mesures intéressant le
S.N.C.F. Le titre IV de ce déecret & prévu précisément l'autorisa-
tion pour la S.N.C.F. d'entreprendre un programme quadriennsl de
trevaux de premier étoblissement et d'acquisition du matériel rou-
lent, mobilier et outillage, d'un montant de 4 millicrds et donb
1'exécution sera répertie sur les anndes 1940 & 1943. Ce programme
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ne doit comprendre que cées traveux générateurs d'dconomies d'ex-
ploitetion susceptibles de gager les dépenses d'établissement cor-
respondantes ou des travaux imposés psar ls sdeurité. Setisfaction
est s2insi donnée aux propositions présentdes dans le présent para-
graphe., Il conviendra toutefois que la S.N.C.F. justifie, au préa-
lable, les diverses parties de ce programme sur les résultats at-
tendre de leur réalisation.

Bigeorone




=3

i) R

Byg ~ les imperfections de l'organication administrative, la

te dance esxcessive a4 ls centralisation, entrainant le développe-~

ment du nombre et des effectifs des services généraux et centraux _

de la S.N.C.F., l'augmentation des effectifs des bureaux des Ser-

vices Centraux des Régions et des Arrondissements ; les insuffisan- |

ces de liasison entre Services.

Ainsi que nous l'avons signalé dang lg premiére partie du:

présent rapport, l'augmentation des efiectifs des Administrations

Centrales, régionales et des bureaux d'srrondissements est touat

particulidrement frappente. Elle s 'accompagne également du sur-

clagsement de certains cadres administratifs qui sont classés

dans les échelles statutaires nettement supérieures a celles qui
devraient correspondre & le quslité et a 1l'importance de leur
travail ainsi qu'a leur responsabilite.

Cette situation peut trouver une justification partielle dans
1'évolution technique, économique et sociale des événements et de
la législation d'aprés guerre, bien que 1'utilisation des machlnes
comptables et statistiques ait 4G permettre de faire face & une
augmentation des travaux, sans accroissement de personnel ; elle
résulte également d'une tendance naturelle aux Administrations
Centrales des grandes entreprises & vouloir diriger et unifier,

a concentrer entre leurs mains 1'autorité et la déeision. Cet®
effort de centralisation et d'unification, d'ailleurs aide par
les puissantes orgenisations syndicales du persomnnel gui poussent
& 1'ajustement de toutes les situstions sur l& plus avantageuse,

entrafne nécessairement une augmentation des effectifs, un ac-
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croissement considéreble de la correspundance et du nombre des
pepiers, une perte de temps dans ls solution de nombreuses
effaires.

Indispensetle pour assurer 1l'élaboration des grendes direc-
tives, leur communicution sux régions et le contrSle de leur ep-
Plication, la centrzlisation présente cu contraire un caractére
nooif lorsqu’elle entend préeiser les détails d'exécution, les
contréler & l'excés, et substituer son cutorité a celle Ges ser-
vices actifs, cette cerniére tendance ecst contraire a une scine

notion de 1'orgenisetion administrotive qui veut que 1'autorité

se trouve 1a o4 se trouve ls responsabilité ; elle présente en

outre l'ineomvénient de fseire perdre sux Services centraux le seuns

de l'essentiel, o'est-&-dire l'esprit de mesure qui permet dz dis-

tinguer 1l'essentiel de 1'ageessoire ; elle entrave l'initiestive et
les progrés des Serviers régioncux, dilue les regsponsabilités, ra-
lentit et porfois empfche la solution, sur place, de certaines
affeires qui gagnent & €tre résoluecs loczlement sans délei cvee

la golleboration des intéréts loccux ; clle nuit enfin & la for-
mztion de ocndres locaux possédoent le sens de l'initietive et de

le responsatbilité et véritable pépiniére de cheis pour l'avenir,
feit disparaltre 1'émuletion et cet esprit de corps, force morsle
du personnel des sunclens Réseoux.

Cette tendance o été reprochée, non sans une pert de vérité,
gux enciens Réseaux et & ls S,.W.C.F., il est eertuin que le ocen-
trelisction e ét€ jusgu'ici trop pousséde et est une source de dé-
penses inutiles, notemaent en ce qui soneerne 1l'élaboration et
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1l'approbstion des projets ce trzveux de faible et moyenne impor-
tence, lesmutations et les promotions du personnel, l'octroi de
certsing avantages et secuurs su personnel, lz réglementation, par
ordres de services généruux, de mesures ou dec déteils d'exéoution
qui, théoriquement réalisable dc¢ Puris, se heurte dans son appli-
cation oux difficultés et & 1l'imprévu des réalités locales ou ré~
gioneles, lorsque méme, dens certains cms, elle ne constitue pes
une régrescion cans un état de fzit existant,

Dans un ordre G6'idéegenslogues, le nombre de Dircetions des
Services Centraux, pourrcit €tre avantegeusement réduit. I1 n'est
pcs bon qu'un Directeur ou un Chef de service régional reléve d'un
trop grend nombre de Directcurs Centraux ou regoive des ordres di-
rects des colleborotears de ceux-ei. Il s'ensult non seulement une
multiplication des demances de rensegnements et de la correspondan-

ce, mais encore des manquements grives & l'unité de commendement |

principe essentiel d'une saine orgsaisation, un mangue 4'unit¢ dans
les renseignements demandés et les ordres donnés, enfin une mulbi-
plicatiun du personnel des bursaux, g¢énératrice de dépenses. L'ex-
cés du nombre des Directions travaillant en paralléle nuit en ou-
tre 4 le bonne exdcution des liaisons et reterde la solution des
affelires,

L'un des principes essentiels de 1l'organisation du Chemin de
fer, universellement reconnu et pratiqué, comporte la division,

en trois grands Services : Bxploitation, Matériel et Traction,

Voie et BOtiments.
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C'est & chacun de ces trois grands Services actifs que se-
raient avantageusement rattachées nombre de fonctions actuellement
confides & d'sutres Grands Services (entraux (Personnel - Organisa-
tion Techniqus - Budget) dont les attributions seraient limitées
au role, d'ailleurs suffisemment important, d'étude et desrégle-
mentation des questions d'ordre général dépassant chacun des trois
Grands Services, de coordination et, s'il y a lieu, d'unification
et de contrBle ; les attribu.ions et les cadrecs des Directions la~-
térales seraient sinsi réduits =u striet minimum indispensable &
cesfomctions d'ordre essentiellement général et coordonnateur.

De méme l'setivité des trols grandes Direetions (Exploita-
tion, Voie et B&timents, Matériel et Trasotion) eersit limitée aux

fonctions essentielles de directiom générale, de doctrine et de

contrBle (étude des grandes questions intéressant chacune d'entre

elles, techniques et spécifications générales, unification pruden-
te et progressive interrégicnsle des méthodes, du matériel et de
1'outillage reconnus les meilleurs, élaboration et envol des di-
rectives essentielles et générales, développement de liaison, or-

ganisation, orientation et animation, enfin contrble effectif, no-

temment sur place, tant de l'application de ces d.rectives que des
résultats obtenus, Il est néeessaire d'insister sur 1'importance

de la fonction de contrble ; l'essentiel, dans le travail d'orga-

nisation, est en effet le choix des hommes et le contrGle effectif

de 1'exdeution. L'action de contrfle des Services Centraux doit

surtout porter sur 1l'application des directives générales et es=~

sentielles ainsi que sur les résultzts obtenus, et non pas sur les

LI I
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multiples détsils de lsa vie quotidienne, sous peine d'entralner
1'émiettement des responsabilités et la disparition des initia-
tives.

T'organisation la meillcure eut été probeblement de con=-
erétiser, dans leur titrs, les fonctions imparties aux trois
Grands Services Centraux (Exploitation, Voie et BEtiments, Maté-
riel et Traction), en les quzlifiant @'"Inspections Générales" ;
les Chefs de ces 3 Granfes inspections, dénommés Inspecteurs Gé-
néraux, véritables "missi dominiei™ du Directeur Général, et bé-
néficiant Giun gredce supérieur sux Directeurs de Régions, eussent
été chargés essenticllement des édludes générales, de 1l'élsboration
et d¢ Ja trunsmission de la dostrine aux Régions, du contrdle de
l'application de eette doctrine. Cheque Inspecteur Génédral eft
été assictd A*élite a'agsnts supérieurs peu nombreux cheisls de
préférence parmi les agents réuvnissant au meximum les qualités de
bon sens, ¢'instruction zénéraiec, d'imesgination créatrice et dfac-
tivité et connmissanbt en tous ses rousges, chacun dans sa partie,
la vie réells du chemin de Ter., Véritables globe-trotters de la
S.N.C.F., ils cussent été chargss de missions d'enqu€tes sur pla-

ce ; de renseignaments ¢t de contrOle, sans avoir & s'immiscer,

au cours de leurs engufscs, cans 1'exéoution du service. De tels
a

Inspecteurs doivent donc posséder au plus haut degré les gqualités
de taoct et de copnaissance des hommes. C'est & la suite de ces
missions gu'ils aurzient collaboré & Paris, suivant les régles
indiquées ci-aprés en ce qui concerne les liaisons, a 1l'élabora-
tion de la dostrine.

L
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Une telle organisation et une sage décentralisation seraient,
croyons~-nous, mieux adaptées que l'organisation fonctionnelle ac-

tuelle, au caractére et au tempérament frangais, qui aiment la

.

clarté, 1l'unité et une certaine indépendance dans l'action, sans

v méconnaltre toutefois la nécessité de la réglementation, de 1la dis-
cipline et d'un contr6le ferme et juste ; slles assureraient da-
vantage 1'unité de doctrine, permettraient un partage des attribu-
tions conforme sux réslités et sux nécessités ferroviaires et con-
tribueraient, sans aucun doute, a 1l'efficacité, a l'amélioration
du rendement et &4 la simplication des fonctions des Services

Cen traux,

Il est égelement nécessaire d'insister sur l'insuffisance des

liaisons et de l'esprit d'équipe. L'élaboration, par les Services

Centraux, des mesures d'ordre général et des points de doctrine,
n'est pas toujours faite, en lisison directe et étroite aveo les
services d'exécution responsables qui, seuls, en réison des néces-
sités de la vie journszliére, sont & méme de conneftre les diffi-

cultés, les possibilités et les effets d'ordre psycnologique, tech-

nique ou économique & attendre de 1'exécution. Il conviendrait, &
notre avis, que le travail d'élsborztion, par exemple d'un point

de doctrime, fOt gu maximum orgenisé en liaison directe étroide et

permanente, d'une part entre les Services Centraux intéressés et

- d'sutre part &vec les Régions (1), notamment avu sein de Commissicns

’ consultatives trés réduites, dirigées soit par 1l'Inspecteur Géné-

¥ (1) ILes Services Centraux de la S.N.C.F. sont entrés largement dans cette
voie. Il conviendrait toutefois qu'ils la suivissent plus largement, notem~
ment en ce qui concerne les mesures ¢'ordre général concernant le régime de
travail des diverses catégories de persommel, Nous croyons Gevoir encore in-
sister sur le principe essentiel, que l'amélicration des méthodes et du ren-
dement est un probléme non seulement technique, meis encore et surtout d'or-

d4re psychologique.
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ral ou son délégué responseble (celui gui a été chargé des enquétes
concernent ce point de doetrine), et aux traveux desquelles colla~
borerait étroitement un représentant tout particulilrement qualifié
du Service compétent de chague Région ; celui-ci se tlendrait en
contaet avec le Directear de la Région et le Chef du Service Réglo-

nel. Une telle orgsnisation, pretiquée suivant les principes de la

retionalisation du treveil en Commission, ¢'une part permetiralt

une solution rapide des problémes et d'autre part éviterait l'éla-
boration de directives ou d'ordres de services généraux, qui, du
feit qu'ils n'ont pas suffisamment tenu compte des réalités et des
résctions d'ordre psychologique, doivent 8tre par lv sulite modifiés
ou constituent une régression sur un état de fait existant, ou ont
de ffcheuses répercussions sur l'état d'esprit du personnel d'exeé-
cution.

Enfin, sucun ordre, hormis les cos de passerelles justifiées,
ne devreit échepper au princlipe de s& transmission par la voie hié-
rarchigue.

Woug reviendrone d'silleurs sur ces importantes questions
dens le 48me partie du présent repport.

Enfin, nous croyons devolp insister sur le fait qu'a son Aé=-

but, la S.N.C.F. se¢ trouvait, en raison des événements, dans

1'otligation de cholsir une organisation voizine de celle gu'elle

a établie. Elle étalt en effet placée dans la nécessité d'agir
vite, trés vite, devant un parlement et une opinion publique im-
patiente qui attenéalent beaucoup de la fusion et de l'unite de

direction ; pour obtenir des résultats rapides, elle devait mettre
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& 1l'étude, simultenément et sens retard, un grand nombre de ques-
tions et de réformes. La complexité, 1l'importance et le nombre

de ces études entrafneraient obligatuirement des cadres nombreux
et gualifiés et une division du travail trés poussée. Ainsi s'ex-
plique l'organisation actuelle, dont les effets seront d'ailleurs
positifs - et se traduiront, dés 1938, par des économies notables-
mais qui gagnera dans l'avenir, & €tre assouplie dans le sens des

observations présentées ci-dessus et permettant une meilleure adap-

tation aux réelités de la vie ferroviaire et au caractére frangais,

o
Dans un ordre d'idées molns générales, la Sous-Direcotion de

Marseille ne paralt pss répoundre & un besoin essentiel et semble

méme nuisible, en rasison de le dualité de commendement gqu'elle

entralne, pour les arrondissements gqul en dépendent, du fait de
1'institution d'un éohelon de transmission supplémentalire, géné-
rateur de retards, Se suppression procurerait des économies voi-
sines d'un Million de francs.

L'organisation de la Sous-Direction de Strasbourg, dont le
maintien se justific pour des raisons d'ordre politique, psycho-
logique et régionzal, ne donne pas lieu aux méres critiques, mais
du feit éu rattachement de certaines fonctions & la Direction de
le Région de 1'Est, les cadres de guelques gervices pourraient y
8tre dés maintenant réduits dans une proportion non négligeable,
en tenant compte de la nécessité de procéder svec prudence pour

ne pas heurter les susceptibilités alsaciennes.




Bl

Byp - L'absence ou le carzetére fregmentaire et dispersé d'un

programme d'ection portant sur plusieurs années

Enfin 1'absence ou le caractérc fragmentaire et disperseé d'une

part d'un programme G'action & moyen et & long terme résument les

résultate visés, les moyens & employer, les étapes & franchir et

véritable synthése des vrogrammss diestinots dcs sctivités essen=-

tielles (Exploitation, entretien des voles, traction, énergie, M=

tériel, travaux neufs, effeciifs, prévisions finenciéres, écono~-
mies, collaboretion avec L'industrie et les transporteurs sutomo-
biles, politique commercia.ie, epprovisionnements et stocks, eta)

et d'autre part de compbes rentus périollgues destinés a faire pé-

riodiquement le point des réalisetions effectudes, GES difficultés
rencontrées dans l°'zppiication du programme et a4 permettre d'appor-
ter & celui~oi los modifications imposées par les événements ¢t pax
les réalités.

Un tel programmz, dunt l7'établissement 2t la réalisation exi-
gent d'assez longs délais, grace a Ul examen préalable des buts

poursuivis, des ressources de i'entreprise et des moyens pour par-

venir & ces buts, facilitis per 1'établissement de prix de revient

des sctivités essentielles et des industries concurrentes, éclaire

le présent et 1l'svenir, réduit ou supprime les hésitations et les
erreurs de manceuvre, permet de prévoir les répercussions des

changemsents d'orientation politigue ot économique. Les comptes

rendus périodiques et moraux, ¢tablis aux divers échelons de la

hiérerchie, permettent aux Administrateurs et chefs reponsables
de sulvré la marche et les progrés de 1l'entreprise et d'ajuster

|
|

o
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1l'action a-entreprendre zux résultats et sux événements.

Pn ce qui concerne le programme, scules jusqu'ici ont été
élaborées avee une certaeine précision les prévisions de dépenses
gennuelles, Bt encore ces prévisions ne constituent-ells dans cer-
teins ces, notomment dsns le passé, qu'une prévoyance trés appro-
ximetive ; les réductions apportéem, gqualifiées "d'écounomies",
n'apparcissent en effet que trop souvent sur le pecpler, certzines
d'entre elles n'étznt pas conformes eu fonctiomnement rationnel
et économique de 1'entreprise et étant méme une csuse d'asoccrois-
sement des dépenses futures.

L'éleboration d'un tel programme, pour une entreprise indus-
trielle et commercisle @e l'envergure de la S.N.C.F. qul n'a pas
son déquivelent en France, est ¢évidemment trés difficile, beoucoup
plus difficile que celle @'une entreprise industrielle courante ;
il s'egit ioi, en effet, d'un service & la fois public, industriel
et commerciel, extr@mement veste et complexe, influencé par les
changements de politique gouvernementele, et dont 1l'objet essen-
tiel est, non prs de réaliser des bénéfices, mais d'étre & la
fois un instrument de progrés générzl ¢t un auxilieire de l'agri-
culture,de 1l'industrie et du commerce.

Nonobstent ceg difficultés, la nécessité d'un progromme d'ac-

tion, constitusnt la préparation et ls prévision de ls marcine de

1l'entreprise pendcnt un certein délai (4 & 5 ocns), rationnellement

étebli grfce a une clessificstion préalable et réflicéchie des pro-

blémes suivant leur importence et leur urgence, distinguant l'es-

sentiel de 1'accessoire ot assurent ls prédominence du premier




B e e e e T e o e e e e S B TS ) B s e e | L T TR

»

= HaN S

sur l¢ second, est aussi nécessaire sux chemins de fer qu' aux en-

treprises industrielles et commerciales. Tel a ét¢ d'silleurs l1l'ca-
prit des rédacteurs de la Convention du 31 zolit 1937 qui ont prévu
la constitution de la S.N.C.F. sous le régime des Sociétés Commer-
cizles, 1'équilibre des dépenses et des recettes, l'étublissement

de prix de revient, 1'¢éleboration d'un programme d&'égonomies.
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Parmi les remdédes qui peuvent &tre apportés aux diverses

ceuses (By & Ela) ci-dessus énumérés, les uns (et notamment ceux
qui concernent le politique des effectifs, de 1a duardée du traveil
et Ce le rémundration, les directives d'ordre gouvernemental) dé-
pessent en partie le cadre de la S.N.C.F., e? ressortissent, pour
une pert importente cux peuvoirs publies (les études intéressant
directement le personncl gegnont & 8tre faites par 1l'Administra-
tion des Travaux Publies en licison avec les dirigesnts de la
S.N.C.F. et les représentents des grendes orgunisations syndicales)
les sutres sont dltordre intériecur a le S.N.C.F. et comportent es-
sentiellement 1'élaboration, 1l'sapplicetion et le gontrdle d'un
programme d'setion et d'déconomies portant sur legdivers services.
Dés 1938, la S.N.C.F. s'est attelée & 1o péalisation d'um -
programme d'économies. Les €tudes effectudes & ocet égerd et les

résultats obtenus sont examinés ci-aprés dans la 3&me partie du

présent rappord.




