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VICES ADEINISTRATIFS |
?Fc:-;uumu Générale st Finances

. Pour attribdutions

O]~ B
S tariat &u Conseil d'Administration

S v _(s) PORCHEZ

AUX mvmx! ?%Eﬁ. Lons le Directeur Général :
- . . BT AU TOURISHE Eonsieur BOURREL
=34 - nsisur LAGIACE

" S ler Buresu PARIS, le 26 Décembre 1956
a. ' LE BECRETAIRE B'E‘RA! AUX TRAVAUX PUBLICS, AUX

TRANSPORTS ET AU TCURISUE

Wl B onsieur le PRESIDSNT du CONSEIL &°ADAINISTRATION
| 46 la SOCIETE NATIONALE DsS CHELINS DE FER FRANGAIS,

Rdglouent des comptes de la 5.N.C.F. de 1953,

Objet/
i l

PRI S 1'humuur de vous asdresser u-:cut. & titre de notifi-
num. uin oopies de l'arr@té en date de ce jour réglaat
omaission de Vérifrication des Comptes des &ho-
-g.n- de fer, hl comptes de votre Soeiété pour l'exereice 1957,

- Vous trouvercz égslement jolats 5 exempleires du rapport
n® 4745 de la dite Comaission.

‘.
il e et ___.h-._

. Pour le Segrétaire d'itat et
' par délégation,
Le Directeur rel des Cheains de
. far et des Transports,

(s) 4. DOUKENGC




A.G.

SECRETARIAT D'ETAT

AUX TRAVAUX PUBLICS, AUX TRANSPORTS

ET AU TOURISME

— gt —

Diveation Générale

des Chemins de fer et des Transports

o P

ler DBureau

Le Secrétaire d'Etat aux Travaux Publics, aux Trans-
ports et au Tourisme ; I

Vu las différentés lois portant .concession des chenmins
de Ter d'intérét général ;

Vu le déoret du 31 Aofit 1937 approuvant la convention
de mEme date ?assée entre, d'une part, le Ministre des Travaux
Publiocs et, d*autre part, la Compagnie du Chemin de fer du Nord,
1a, Compagnie des Chemins de fer del'Est, la Compagnie du Chemin
de fer de Paris & Orléans, la Compagnie des Chemins de fer de
Paris & Lyon et & la Méditerrande, la Compagnie des Chemlns de
fer qu Midi, le Syndicat des Chemins de fer de la Grande Ceinture,
le Syndicat des Chemins de fer de la Petite Celnbure, 1'Adminis-
tration des Chemins de fer de 1'Etat, 1'Administration des Che-
mins de fer d'Alsace et de Lorraine, pour l'exploitation de leurs
réseaux par la Société Nationale des Chemins de fer frangals ;

Vu, notamment, les articles 20 et suivants de ladite
convention ; :

Vu les rapports n° 47-38 et 47-45 de la Comminsicn de
vérification des Comptes des Chemins de fer en date des 19 novem-
bre 1055 et 13 octobre 1956, desquels il résulte notamment qu'il
v a lieu de régler sur les bases suivantes le compte d'exploita-
tion de l'exercice 1952 :

Reocetles @

a) recettes d'exploltaBion ...eeecsccsscoree 442,938 ,761.653

bh) inontrttntion e L BEaE. i as seavesns sen 64 ,415,700,000

c) prodults des réalisations d'actif ....... 3,919,975, 184
Total des recettes : 511,274 440,337

I.M,T,P, n° 2831 R e
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Total des recettes (report) : 51L,27%.H0,337

Dépenses, .~

a) Dépenses d'exploitation ,. 520,553.663,044
h) Valeur en écritures des

installations supprimées 629.877.113
o) Dépenses de renouvellement

de mMatériel ....ceeceeses T.164,081,428

dg Annuités de location-vente: -
e) Conbtribution aux dépenses

ocomplémentaires de premier

Etablissement ..veesessess - 2.767.820.521
) Charges financi&res ,..... 13.791.772.210
g Primes T PP A BB BN TR SN 1.40008760613

Total des ASPENSES seeeevesssssces . H46,308,090,929

Insuffisance de 1'exercice 1952 ..veeseces 35.033.550,592

Vu la lettre du Ministre des Affaires economiques at
financidres du 7 novembre 1956 ;

Vu la lettre du Secrétaire d'Etat aux Affaivrcs Heonomi-
ques en date du 13 décembre 1956 ;

ARRETE

Article ler

Le montant de 1l'insuffisance du compte annuel d'explois

'Ltation de la Soclété Nationale des Chemins de fer pour 7"Tef—

cice 1952 est arrété dans les conditions indiquées par la Com=-
mission de Vérification des Comptes & trente-cing milliawrds
trente-trois millions six cent:cinquante mille cing cent quatre-
vingt-douze franes (35.033.650.5920rs).

Article 2

Le montant des cantributions de 1'Etat visées aux arti-

‘ecles 19, 19 bis et 19 quater de la convention de 1937, modifiée
‘par l'avenant de 1952 est fixé & soixante-quatre milliards

" 'gquatre cent quinze millions sept cent mille francs (iceesees
‘?64 115,700,000 frs), dont quarante-neuf milliards sept cent

quatre—vingt-huit millions cent mille francs (49,788.100,000%)
au titre de l'article 19, deux milliards trois cent lexantﬂ—
sept mlllions neuf cent mille francs (2.367.900,000 frs) au

titre de l'article 19 bis et douze milliards deux cent cinquan-
te~neuf millions sept cent mille franes (12.25 9.700,000 frs)

au titre de 1'article 19 quater. J
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La redevance d'usagede la vole & verser par la Société
Nationale des Chemins de fer francgais (article 19 (ter) est
fixée & huit milliards hult cent cinguante huit millions sept
cent soixante-quinze mille deux cent trente-sept francs
(8,858.T75.237 frs). R L

Article 3

Le montant au 31 décembre 1952 des avances du Trésor
au titre de 1l'article 25 de la convention de 1937 est {ixé &
soixante-cing milliards trente-quatre millions huit cent quatre
vinet six mille neuf cent quabante deux franecs. (65,034 ,336,942T),

Les avances du Trésor effectuées en applicatlion de
1'artiele 27 de la convention du 31 aofit 1937 sont fixées au 31
décembre 1952 & onze milliards .quatre cent six millions sept
sent cinquante six mille six cent cinquante cing franeos
(11,406,756,655 frs).

La Société Nationale des chemins de fer frangals recce=
vra du Trésor une somme de deux cent dix-Puit millions quatre
oent vingt guatre mille neuf cent trente hult francs .

(218,424 ,93 frs} % titre de trop versé en 1952 sur les intérdts
des avances de l'article 27,

Artiole U

Ie montant total des primes d'exploitation de la Socié-
té& Nationale pour 1l'exercice 1952 est fixé en application de
ilarticle 36 de la convention du 31 aofit 1937 & un milllard
quatre cent millions hult cent soixante-seize mille six aent
treize francs (1.400,876.613 frs), savolr :

~ prime du PErsONNEl ..sescsssessnssscvses 1.27%.524,194 frs
~ prime du Conseil d'Administration et :

du personnel Airlgeant seesesevssessens 127,352,419 =
- le compte "corrections de primes” ;

Sléléve fin 1952 A I R N AN BCRC (-) 281"-203.882 =

_Artilcle O

Les annuités dues & la S.N,C,F. en 1952 en.raison des
avances faites ?ar les anciens réseaux pour ‘la couverbure des
insuffisantes d'exploitation antérieures au ler janvier 1933
sonbfixdes a un milliard neuf cent trente eing millions daux .
gent quatre-vingt-deux mille sept cent soixante-dix-huit francs
(1.935.282,778 frs), dont 1.205.653.882 frs au titre de la part
dlintérdts ot 729.628.896 frs au titre de la part d'amortissamnt

T.a Bocidté Nationale des Chemins de fer reversera i

1°) & 1'Etat, une somme de dix-hult millions neuf cent vingt
six mille cing cent quatre—vingt-se?t francs (18,926,537 frs)
A titre de trop pergu sur la part d'intéréts ;
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2°) & la Caisse Autonome d'amortissement, une somme'de‘auatra—
vingt-onze mille quatre cent treize franes (91.413 frs) a
titro de tvop percu sur la part d'amortissement.

~ Artlele 6

Les annuités duecs en 1952 A4 la Société Nationale des Che-
mins de fer cn raison des avances tant en argent qu'en travaux
faibos A 1'Etat par les anciennes Compagnies et par la Sooldté
Natilonale sont fixédes & quabre cent dix-sept millions six ocent
soixante~dix-neuf mille deux cent gquatre-vingt-dix-huit francs
(417,679.298 frs), dont (252,694,641 frs au titre de la part
d'intérBts ot 164.984.657 Irs au titre de la part d'amortissement.

La Socidté Nationale desChemins de.- fer recevra @

1°~ de 1'Etat, une somme de quatre cent soixante-cing mille neuf
aent quatre-vingt-dix-neuf francs (465,999 frs) & titre de
solde de la part d'intéréts,

29, de la Caisse Autonome d'Amortissement unc somme de =21ix ocnb
quarante-cing mille cing cent soixante francs (645,560 Trs)
% titre de solde de la part d'amortissement:

Article 7 °

Les annuités payées par la Dette Publigue sont arpltdes
pour 1952 & trente neuf millions sept cent vingt sept mille cing
cent deux franes (39.727.502 frs), dont 7.9688,381 frs au tibre
de la part d'intéréts et 31,739.121 frs au titre de la part dla-
mortissement,

Article 8

L e ——— e .

¢ montant des avances du Trésor faites au titre de la
convention du' 8 janvier 1941 (programme spécial d'équipement)
est fixé au 31 décembre 1952 & six milliards cent cinguante qua-
tre millions cing cent soixante-seize mille six cents francs
(6.154 ,576.600 frs)., . -

 Le montant des.avances remboursées fin 1952 en applica-
tion de l'article 4 de la dite convention est fixé & quarante-
cing millions quarante-deux mille cing cent soixante-et-un Irancs
(45,042,561 frs). :

" Le montant net de la dette de la Société Nationale des
Chemins de fer en raison des avances du Trésor au titre de la con-
vention du 8 janvier 1941 cst arrfté au 31 décembre 1952 4 six '
milliards eent neuf millions eing cent trente-quatre mille * i
o o....t2ig trente-ncuf francs ( 6.109,534,039 franes),

L'annuité due en 1952 étant fixée a 165,.217,333frs, le
Trésor reoevra a titre de solde une somme de cent cinguante~deux
millions neuf cent quatre-vingg-onze mille quatre cent quatre-~
vinets francs (152,991,480 frs),

PARIS, le 26 Décembre 1956
LE SECRETAIRE D'ETAT AUX TRAVAUX PUBLICS,
] AUX TRANSPORTS $T AU TOURISME
Pour le Secretaire d'Etat et par délégation 3

e Di aé al
des Chemi%s ger?ggegrdegnégansports,
signé : André DOUMENC

LR
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'{\£ sé.nco au 13 OCT 195
oo
»

N°® 4,745

Réglement d4finitif des comptes
de 1'sxercice I952

—

Projet d'.rrétd,

Arrété du IS5 Murs I956 réglint les comptes
de l'exercice I95I.

Compte coursnt des réglements & intervenir
entra le Trisor et 1le S,N,C.F, per suite des
redressements prescrits per l¢ Commission de
Vé-ific.tion des Comptes,

Arr € du 26 ,vril 1954 fixunt le mode de
rép.rtition des primes,

Couver” .re .u 3I décembre I952 des ddpenses
d'étib.issement et do reconstitution
(p.rt S,N.C.F.)

Dét.i1 de 1. couverture des ddépenses d'¢te-
blissement % lo chsrge de 1k S,N.C.F,

Couverture des dépenses d'¢t.blissement =u
31 dlcembre I952,

I° Copit.ux .ppliqués en couverture
2° Cosfficients de rdépirtition des
charges

DEt il de 1. couverture des déponses 4'¢t. -
blissement & 1: charge de 1¢ S,N.C.F.
comprises & 1'.nnexe VI (col,2)

Couvertur:z su 3I d¢cembrs I95” des dépenses
de reconstitution (p.rt S.N.C.F.)

Modific.tions & _pporter .ux chiffres do 1l
Commission en ~pplic.tion de 1. thése du
Ministére des Fin.nces,
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COMMISSION DE VERIFICATION ST U Bkance, du 13 OCT
DES COMPTES DES CHEMINS DE FER N° 4745
Rapporteur : M, MOREAU ?“i

po°

S‘N. CUF.

RAPFORT
relatif & l'arr8té définitif des comptes
de 1l'exercice 1952

La Commission de Vérification des Comptes a, dans sa séance du 19
novembre 1955, adopté le rapport N® 4738 proposant des imputations difiniti-
ves pour la plupart des éléments de comptes soumis & son exgmen; seuls aveient
€té réservés les comptes de 1952 dont les résultats dépendaient de la ddée

« oision ministérielle arrétant les comptes de 1'exercice 1951.

L'arrété de l'exercice 1951 en date du 15 mars 195 (1) a tenu comp-
te de la volonté formelle du Ministdre des Finances ( lettres du 18 aofit
1954 et 20 janvier 1955 - Direction du Trésor-Mouvement des Fonds A-4)
de ne pas donner avis favorable au projet d 'arrété si 1'article 8 dudit
projet n'était pas supprimé,

Les textes des lois relatives au développenent des dépenges d'inves-
tissement pour les exercices 1952 et suivants sont rddigés dans des termes
& peu prés identiques 3 ceux de la loi de 1951 dont 1'interprétation avait
conduit la Commission & proposer une réduction sensible de la participation
de 1'Etat aux charges des emprunts de la S.N.C,.F.

La Copmission se trouve donc placée devant le méme probldme gui, &
la demande du Ministre des Travaux Publics, avait &té traitd gpécialement
dans le rappart N® 4735 ( Rapporteur : M, DESPRES ). Elle ne peut gue con—
firmer pour 1l'exercioce 1952 son avis relatif a 1'interprétation du texte
similaire de l'exercice 1951: elle persiste & penser que la participation
de 1'Etat aux charges d'emprunts couvrant d'autres dépenses que 'les dépenses
de travaux neufs visés & 1l'article 3 de la loi N° 52-14 du 5 janvier 1952
relative au développement des dépenses d'investissements économigues et so-
ciaux pour 1'exercice 1952 est contraire au texte de la loi et & une saine
méthode d'interprétation des textes Juridiques., Les dépenses couvertes par
1'emprunt Stant composées & la fois des dépenses de travaux neufs seuls visés
par la loi et des dépenses d'approvisionnements, la Commission estime que
la participaticn de 1'Btat sux charges d'emprunts ne saurait s'appliquer &
la part d'emprunts couvrant les dépenses d'approvisionnements.

. (1) Alarrstéd des comptes de l'exercice 1951 est donné’ en annexe N° 2,

I.M?,P. N®*1842
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Mais*la Commission est en présence d'un fait nouveau : le refus du Mi-
nistére des Finances d'accepter l'interprétation de la Commission. Dans la
lettre du 20 janvier 1955, adre¢sscée au lMinistre des Travaux Publics, des °
Transports et du Tourisme, le Ministdre des Financesweprend les arguments
développés & la séance du 18 décembre 1954 pay lo Représentant d: le Direc—
tion du Trésor, le seul argument ncuveau ¢tant/le religuat du cridit bancai-
re non utilisé au financement des dépenses de travsux neufs a'a, "en tout
ocas, pas servi & la couverture des approvisionnements". Il convient d'ajeuter
que le Chef de la Mission de Contrdle Financier avait, sans pronire parti
sur le fonds du désaccord, attiré l'attention du Direetrur du Trisor sur le
gravité du précédent qui allait €tre oréé pour la premidre fois depuis la
erdation en 1883 de 1la Commission, les ministres de tutelle allaient passer ou
tre 3 un avis de la Commission sur 1'interprétation d'un texte législatif. Il
faisait remarquer qu'une acceptation sous réserve aurait permis au Conseil
d'Etat sur recours de la S.N,C.F., de se prononcer décisivement sur oe probld-
me litigioux, La Direction du Trésor refusa de¢ revenir sur sa décision,
s'estimant au fond seule qualifiée pour interpréter les textes législatifs
d'ailleurs préparés par elle relatifs aux bonifications d'intirfts sur em—
prunts S.N.C.F,, sous 1l'mnique réserve de la non opposition de la "Cour des
Comptes" seul juge habilité, selon elle, & donner ou refuser son approbation
aux comptes du Trésor, Selon cette thdse, le rbdle de la Commission ne¢ saurait
donec 8tre de discuter de la 1égitimitd des opérations faites par la Direction du
Trésor : la Commission doit se borner & exprimer son avis sur la régularité
des écritures de la S.N.C.F. retragant la prise en compte des vergements oc-
troyés & la Société Nationale au titre des bonifications d'intér8te d'emprunts.

La Commission ne saurait sousecrite pour sa part & la thése du Ministdre
des Finances, l'article 16 du décret du 11 décembre 1940 prdcisant gue la
Commission vérifie la régularité, au regard des textes et des oconventions en
vigueur, des imputations de dépenses et de reccttes de la S.N.C.F., Elle
constate, en outre, que la position prise par le Ministdre des Finances lui
interdit méme de vérifier si le montant de 1la participation, considéré comme
intangible par c¢ Ministdre et calculé sur le montant des ressources d'emprunts
correspond aux dépensés réellement faites, 1le montant des ressources d'em-
prunts pouvant se révéler nettzment différent des besoins de 1a couverture,
méme dans la theése soutenue par le Ministére des Finances.

Dang ces conditionsg, aprés avoir rappelé que le Ministre des Finanoes

a approuvé le rapport présenté par elle au titre de 1'arr8té des comptes de
1'exercice 1951 ( rapport N° 4722 ) sauf 1la partie consacrée au caleul du
montant des bonifications d'intérfts dues par 1'Etat au titre du cridit bancai-
re de 10 Mas émis en 1951 et par 1la méme approuvé la couverture des dépenses
d'établissement de 1'exerciee 1951 ( annexe N® 7 bis ) qui affecte & la oou-
verture des approvisionnements 5,481.201.239 frs de 1'emprunt bancaire, ce
qui est en contradiction flagrante avec 1'affirmation de la lettre du 20
janvier : " le reliquat du crédit bancaire n'a, en tout cas, pas servi & la

' couverture des approvisicnnements", la Commission .s'estime tenue de présenter,
pour l'exercice 1952, un projet d'arrété tenant conpte de sa gropre interpré-
tation des textes législatifs relatifs a la participation de 1'Etat aux char-
ges financidres des emprunts garantis§l) .

e ———— e s

——

(1) L'annexe N° VIII indique, & titre documentaire, les chiffres qui seraient 4 subs¥i- "
tuer dans le rapport & ceux de la Commission, si la Commission avait accepté la
thése de la Direction du Tréscor.
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Les .difficultés que le désaccord ci-dessus rappelé a fait apparaitre
mettent en lumidre qu'aucun arbitrage n'est prévu en cas de divergences de
vues entre les deux Ministres intéressés, 1'arrGité des comptee dogant laire

1'objet d'un arrfté interministériel Travaux Publics -~ Finances, fom—se e
P e 3 SO ament ol cat—ooligd c calomen -t dadant gl $orpo g
s o R il : AL R %o
abie g o , i
- AR A _— = — -~ = ’ - 2 ™ W - o - - o
& . - o e a0 - - ClLal YL
S Fmtd - : S e
., S = - e » EATER . et e - - - * - '—‘
um 2 Pag s e S roms A .
- 2 S o G 1= SO FHIREE Bl i-ore s
e e ' - ) - B g Y e e » o el e

& bovumctian, cowsbabaut” gue Lo eisne &Zaﬁaumgwde/&
Atwsuw el o4 peadion oled amilis dled couplii oled exeiceied M'am,
Lyt b voerw opece/ Moc powuud ocue eu/w.wut;’ /wa-fexfﬁbadmf%_

/6?’ olawd Vo e adoptn” fear o Y beie oled Fogrotceced.

Z

(2) Extrpdt d\la loi de Finances/foud 1'exercice 1952 ( 1gf X° 52-401

duAd4 avril 952 ).

- - .
LI B A O O O I sases s s enshdiorsn e

LU B

Etat C

flées pd

LA L B B B ]

udget de la Wocidété Nati
deg Chemins de Yer :

j6n asu Parlement apres

( loi de financeg/dW 31 dé- : - bu par la Commission de
Vérifjfation des Comptes des Ché-

ming/de fer.\\\ - ;
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PREMIERE PARTIE

oy : Compte d'Exploitation

‘A - Recette.

a) Recettes d'exploitation de toute nature.

La commiSSion avait fixé \& LR I N B I R l:l!l--.'. 442-939.545l391
- le montant des recettes du paragraphe A-z de

l'article 21l de la Convention ( page 9 du rap-
port N° 4738). $

A la suite des rectifications apportées
par l'arr8té des comptes de 1l'exsrcice 1951,
aux propositions de lz Commission, le montant des
intér8ts dus par la S.N.C.F. en 1952 au titre des
diverses avances et subventions figurant au compte
"Reglements & intervenir & la suite des arrétis
définitifs des comptes par la Commission de Véri-
fication des Comptes"
BYSLEVE Xo\ohvenan svsvasss -3 41,708,518
BV EOH 06 saion il dh o vass E 40, 924.980

soit une diminution supplémentaire
des produits financiers de 1'exercice

e e s yia el ) 783,538

Les recettes rectifidées du paragraphe A-a

R S R DS e R S A S 442,938.761.853

Le détail des calculs définitifs des régle-
ments & intervenir entre le Trésor et la S.N.C.F.
par suite des radressements prescrits par la
Commission de Vérification des Comptes fait l'ohjet
de 1l'annexe N¢ 3 du rapport.

b) Contributions de 1'Btat prévues aux articles
19, 19 bis et 19 guster.

Ces contrlbutionq ont été fixées dans le rapport

NP 4738 (Do 19 ) & i iveves 49.788.100.000
au titre de l'artlcle 19;

o

& viienrane  2,367.900,000
au titre de 1l'article 19 bis ;

8F Alessnesee 12,259,700,000
an titre de l'article 19 quater

EIISEHI'blE:.......-.. 64.415.?00.000
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¢) Produits des réalisations d'actif,

Chiffres Commission (p,20 du rapport
WO AT s s v ourndrnin e am A sy mE e ves s e

Les recettes conventionnelles d'exploi-

tatign de 1952 de la S.N.C.F. s'élevent a
B = ._Qépen:saa.
a)~ Dépenses d'cxploitation de toute nature.

Chiffre du repport N 4738 ( p. 28 )evevss
2 modificatidns scront spportées dans le
ropport Aéfinitif

1°) Différence sur charges patronalss rembour-
sées par 1'Etat au titre de la reconstitution @

g 24,289,846
G PAeBE A 1 ie s e s alers vov 30.362.308

oot ire Sl N IO BB s s v unaans von v L

La part de 1'Etat n'est en cifist que de
80% de l'ensemblé des dépenses et le chiffre

retenu dens le rapport provigoire reprdscontuit
le total de la riduction effectude sur le mon-

tent des charges patronales affecties au
conpte de rcconstitution.

:3.919.978.484

511.274.440.337

520. 559. 751 177

6.072.462

2°) La redevance d'usage de la voie ( art. 19 ter)

est égale & 2% des recettes Uu parangraphe A-a

des recettes conventionnelles,

Blle s'ifléve & :

2 X 442.958.761.853 = 8.858.775.237

100 f :
au lieu devesvosnernrnns 8.858.790,908

aoltb une iﬂ.min\ltion de.-oountootnuuuscln (")

15.671

Les dépenses du paragraphe B-z du

compte 4 'Exploitation sont fixées Reeeamansen 20500605044

b) Valéur en doritures dés instullations
supprimces ¢t excédent Sventucl de la
valeur en écritures du matériel suppri-
mé sur les dépenses inscrites au paragra-

phe c!.

Le chiffre du vapport provisoire ( p. 29 ) 1629.877.113

sern maintenu,
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¢c) Dépenses d'ascquisitions et de transformations de
matériel roulant, de mobilier, d'outillazc et de
matarlel naval considérées comme des dépenses

a! ex9101tation. "

La Commigssion avait fixXé & s.ceicensesvssensasen
le montant des dépenscs du paragraphe ¢) autres
que les dépenses de matériel naval ( p. 31 du rap-
POXE BO AP38 Y BT B Lvsaavaseaansssipadisesssaaes e
la contribution du compte d'exploitation dgale
a 1,5/100 du montant des recettes du paragraphe
A=a, Par suite de la modification apportﬁe aux
recettes, 1'annuité de renouvellcment s'éléve
finalement & : 15 X 442.938.761.853 =

7.?8(}.841.035

6.644%93.161

6.644,081,428

100
le surplus dcs dépenses S0ifeeccececresscracnsvsenne
étant financé par un prélévement d'égal montant
sur les disponibilités du fonds de renocuvvellement,

Les dépenses d'exploitation du paragraphe B-c
gont donc fixées & :

6.644.081,428 + 520,000,000 =

La somme de 520,000,000 est te montani de

1'annuité de renouvellement du matériel naval
arr8té par le rapport provisoire ( p. 31).

d) Annuités de location-vente :

e) Contribution aux dépenses complémentaires
de premiexr établisement

Ghiffrﬁ du I'&ppor‘b HC 473&‘....'!'.."lll'.l...l.

f) Charges financidres nettes, déduction faite
de tous remboursements et .annuités,

Le rapport 1 BB o DI E T B o B YR T R S R R
les charges financiéres brutes de 1'exercice
sta—...I.III.'l'lll.I.t.dll.llllOli.‘.ll..I..‘I.l'l
le montant des atténuations autres que les parti-
cipations de 1'Etat aux charges des emprunts émis
en 1951 et 1952, Les sommes versces par le Trésor
en 1952 au titre de cette participation a'élevant & :
doivent &tre diminuées des versements correspondant
aux charges financiérsg des emprunts affectés, en

couverture, aux ddpenses d'approvisionnements, soit(-)

les charges nettes incombant au compte d'exploita-
tion S'élév@nt h.'...‘...'.'“l..ll.-l.'I|... ...... LN

1.144,759.607

7.164.081.428

n

2.767.820,521

17.303.843,300
2.888,588,082

623.483.008

167.963.573

15.959+735+785
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g) Eriucs prévuecs & 1'article 36,

L'nvenant de 1952 a changé le mode de calcul des

primes nllouées zu personnel et au Conseil d'Adminis-
tretion de 1n Société Nationale. Le nouvel article
36 ost ainsi rédigé

"
"
"
n

n
n

n

" Il ost alloué au personnel de la Socidté
Neationale ¢t & son Conseil d'Administration des
primes qui sont fonection de la réduction.de la
subvention versée par 1'Etat & titre de garant, en
shipdicatlon de 1l'article 25 ci-dessug ou de la

riduction des versements 2ffectués par 1'Etat au
titre dus =zrticles 18 bis, 19, 19 bis et 19 quater
ci-dessus, dans les conditions suivantes

" Pour un exorcice donné, la prime alloude -au
personncl autre gque le personncl dirigeant est cal-
culée comme il est indiqué cl-apfes :

" Lorsque la subvention de 1'Etat garant est nul-
le sans qu'aient & intervenir les réductions propor-
tionnelles des versements de 1'Etat, comme il est dit
& llarticle 20 ter ci-dessus, ladite prime est égale
aux six milliémes du montant des recettes de 1'exer-
cicc, telles qu'elles sont définies au pearagraphe A
de l'article 21 ci-dessus, & 1'exclusion des contri-
butions de 1'Etat visdes au paragraphe A-b, multiplié
par le rapport d'un nombre d'unitds de trafic fixé &
solxante-cing milliards, au nombre d 'unités de trafic
taxées pendant 1'exercice ou 2 cinquante-cing milliards
si le nombre d'unités de trafic taxdus de 1'exercice
est inférieur & cette quantité,

" 8'il est fait appel & la subwention de 1'Etat
garant, la prime ci-dessus sera réduite de trois cen-
tiemes du montant de cette subveation, multiplié par
le rapport & un nombre d'unités de trafic fixé A soixante-
eing milliards, du nombrs des unités de trafic taxées
pendant 1'exercice ou de cinguante-cing milliards si le
nombre d'unité de trafio taxdes de l'exercice est infé-
rieur & cette quantité, Pour ce calcul, la subvention
de 1'Etat garant A considérer est déterminée en excluant

des dépenscs le montant des primes.

" 81 1'application de 1'article 20 ter conduit & rembour-
ser tout ou portie des versemonts prévus aux articles 18 bis,
19y 19 biset19 quater ci-dessus, le prime sera =ugmenide de
trois centidmes de la part des dits versements & laguelle
il a é%é renoncé, multiplide par le rapport & un nombre
d'unités de trafic fixé a soixante~cing milliards, du nom=-
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" bre des unités de trafic taxdes pendant I'exercice:

" ou de cinquante-cing milliards si le nombre d'unitds

" de trafic taxdes de 1'exercice est inféricur a4 cette

" quantité., Pour ce calecul , la part desdits verscments
" & laquelle il a été renoncé est déterminée en excluant
" des dépenses le montant des primes.

" La prime visée & 1l'alinéa 2 du-présent article
" ne pourra jamais excéder les six millidmes du mon-
" tant des recettes définies su paragraphe A de l'article
" 21 ci-dessus, '

" La prime allcude au parsonnel'dir;geant et au
Conseil d'Administration est égale aux dix centidmes de
prime alloude au personnel autre que le personnel diri-
geant.

" Un arrété conjoint du Ministre des Travaux Publies.

" des Transports et du Tourisme et du Ministre des Finan-
" ces et des Affaires Economiques, sur la proposition

" de la Société Nationzle, fixe le mode de répartition

" des primes entre les ayants droit et détermine les ré-
" gles applicables en cas de recotification de comptes sur
% olos ", : - ] :

1° = Caloul de la prime du personncl autre que le
personnel dirigeant.

Recottes totales de 1'exercice : 511,274.440.337

A déduire
Contributions de 1'Btat ( para-
graphe A-b de 1'article 21) : 64.415.700,000

recettes entrant dans le calcul de 1la PEARG v 00iis o0

Nombre d'unités de trafic taxées-pendant
l'exercice ( en milliards ) :

Prime s'il n'avait pas é4é fait appel a la
subvention de 1'Etat : ,

446.858.740,337 x_ 6 - X605 =
_ 1000 72,6

ia

exercices

446.858.740,337

2.400,480,83¢
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Subvention de 1'Etat s'il n'y avait pas de primes :
Montant des recebBEBeiides dhnssbsneresinssesvssnss - GlleoT4.440.357
ilontant des dépanses autres que les primes :

PAPAZ. B=veese  520,553.663.044

B=biteaiaseries 629.877.113
Bt alare 7.164.081.428
B=dessss o
E""ao».o. 2-?6?-820.521
Baf etk 13.95907350783 545.075.1?7.889
Subvention. ... 33.800.737.552
Frime du personnel : ¥
2.400.480,836 - 33.800.737.552 x 3__ x.72,6 ) = 1.267.896.122
. ; 100 65
26 - Prime du Conseil d'Aiministration et du
-perdonnel dirigeant,
1.267.896.122 x 10 = 126.789,612

100 :
" Ensemble des primes . 1,394.685.734

-

Liquidation du compte conventionnel annuel d'exploitation.

———

Ce compte s'établit de la manidre suivante



4 - Recettes.

a) Recettes d'exploitatione.eeseesass
») Contributions de L1'Etetee.eseeesoe

¢) Produits des réalisations d'actif

Total des recetteSeecccas sns

B -~ Dépenaes.

e e T S ———

e e e e T TP ——

450,242.315.664 |  442.938,761.853
65.5444281,395 | 64.415,700.000
4.111.079.188 L 3.919.976.484

* 511.274.440,337

519.897.676.247

a) Dépenses d'exploitation...........t

b) Valeur en écritures des instal-

lations Suppriméﬁs. L I I O A

0) Dépenses de renouvellement de
matériel.....

d) Annuités de ¥swimxlocation-vente

e) Contribution aux dépenses com-

.
LB B TR B R R B N I N RSN

plémentaires de premier établisse-'

mant..l-ll.'.ll.’.llll.l'.‘ll.l'..l.l-

f) Charges financiéres..........;....f

g) FPXAMOBL ¢gisncs 500000 0ssenssveesiss.

Total des. dépensesSescecnesoess

Insuffisance du compte conventionnel
annuel d'exploitation...ceeesvescns

526,802, 001,401

» se s

520.553.663.044

®s =s @s  as

79.589. 973 629,877,113
7.273.634.735 : 7+.164.081.428

. n ‘ ; "
2-?720216!597 2.?6?.820.521
13.635.143.394 : 13.959.735.783
1.554.554.114 ) 1.394 .685.734
552,117.140.214 " 546.469.863.623
324219.463.,967 : 35,195,423 ,286

CT R TR Y

¥ Es =

—— v —
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DEUXIEME PARTIE -

Comptes annexes du Compte d'Exploitation.

I - Compte d'attente des corrections de primes.

L¢ dernier alinéa du nouvel article 36-stipule qu'un arr8té conjoint
du Ministre des Travaux Publics, des Transports et du Tourisme, ot du
Ministre des Finances et des Affaires Economiques , sur la proposition
de la 8§,H.C.F. fixe le mode de répartition des primes entre les ayants droil
et détermine les régles applicables eén.cas-de rectification de comptes sur
gxercice clos. Cet arr8té, en date du 26 avril 1954, fsit 1l'objet de
1! Annexe N€¢ 4, '

De l'article ler il résulte que les 2/100 du montant de la prime
sont réservés jusqu'd 1'arr8té définitif des comptes. Sur cette
somme réserviée sont gffectudes les correstions de primes en plus
et en moins telles qu'elles résultent de l'arrété définitif des
comptes de l'exercice considéré, Ces régularisztions faites, s'il
axiste un solde, celui-ci s'ajoute au montent de la premidre primé

, a digtribuer. 51 le montant des corrections dépasse le montant des
' somaes mises en réserve pour l'exercice, l'excédent sera imputé sur
; le montant de la pert réservée de la prime affércnte a 1l'exercice

¥ guivant .

{ h ;

L'article 4 préecise que, 1l"arr8té &tant applicable & partir

de 1l'exercice 1952, les soldes des comptes de corrections de primes
 prévus par l'arrété du 5 mai 1948 seront, aprés clfture définitiwve

des comptes de 1l'exercice 1951 et s'dls sont débiteurs, imputés

gur la part réservée des primes afférentes & 1'exercice 1952,

Voici guelle est la situation aprés 1'srrété définitif
des comptes de llrexerecice 1951.

Montant du Compte "Corrections de primes"..ceccescsssese (=) 161,617,463
solt .
Corvections relatives aux primes da personnel.ec...... (=) 140,241.273

Corrections relatives aux primes du.Conseil
d'Administration et du persennel dirigeant..e..eceesses (=) 21.376.190
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, 1952 du comp=
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Le présent rapport vicnt de fixer les primcs

fCorrections sur les : Corrections sur les
- primes du persconnel’ Total

.primes du personnel
) dirigeant

Situation au
31 décembre

% a8 4s w= s es as  as

H

1951 :........: (=) 140.241,273 (=) 21.376.190 (=) 161.617.463
Corrections f f
de l'exercice ' i 3
1952000 vavsaes; (=) 145.334.891 : (=) 14.533.489 ‘(=) 159.868,380
Engemblésssss . (=) 285.576.164 : (=) (=) 321,485,843

Somiues réser=-
vées sur les

primes de 1952° (4} 28.264.620

55.909.679

(+) 2,826,462

(+)  31.091.082

Situation aun
31 décembre

#F e Bu se 84 s @

- A
® B4 W5 sa s wv ws ua

te "Correc-

tions de primes (-) 257.311.544 F© (-) 33.085.217

-
s B0 ws

. sw

(=) 290.394,761

-
L
.
»
&
-
.
-
.
.
-
-
.
"
-
-
"
L
']
.
-
-
.
-
-
.
.
.
-

d-e 1|exercice .1952 éll...l.ll'l.l...l.l'tlt..c.-n.‘t. 10594n6850?34
au 1ieu delllto.lollooablolt.o..-tnnno.ceo.tp-ua.n-| 1..554.554.114
d'ol une diminution BBLCoaine nio siwis daisie soiahsanm et 159.868.380
goit :
sur la prime du perscnnel :
1.267.896.122 ~  1,413,231,013 (=) 145.334, 891
sur la prime du personnel dirigeant :
126,769,612 - 121,323,101 : (-) 144533.489
Le tableau suivant donne la situation
du compte d'attente " correotions de primes"
_compte tenu des 2/100 de primes non distribudes
aprés l'arr€té provisoire des comptcs de 1952,

v &4 ww =a

UL T

s ma

T

®% 88 e =8 =s ra

an
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IT - louvements des fonds de renouvellement en 1952 -

1°) Fonds de renouvellement du matériel roulsnt,
du mobilier et de l'outillage.

Les disponbilités du fonds avaient 6t8 fixdes
par lo rapport proviscire.(p. 36 ) & : : . 35:387.375.776

Le présent rapport ayant diminué de 11,753
1'annuité de renouvellement, les préldvements 2
¢ffectuer sur les ressources du fonds sont
augmentés d'autant; les disponibilités consta—- |
tées sont donc & AIMINUETr ABeeseessscoceseeveesessl=) 11.753

et 8'¢ldvent & Fin 1952 Buuviveiinsesssnnsonnnneen 35.387.364.023

2°) Fonds de renouvellement du m#tériq; naval ,

Les disponibilités de ce fonds ont &té ;
fixées par le rapport N° 4738 ( pe 37 ) & ..uovvvne 1.843.490.759

Ce chiffre ne sera pas modifié,

TROISIEME PARTIE

Calcul et liquidation des. annuités, .

Le détail des calculs et de 1a liquidation
figure dans le rapport N° 4738 ( pages 37 & 40 ).

Le tableau suivant rdésume les réglements &
intervenir;



sAmortisscments :
B L L T ———

1° - Avances en argent et en
travaux :

Chiffre CoumissiONe..s..ss. 252,694,641 ° 164.984.657 ° 417.679.298
Provisions.verséea........: 252,228,642 164,339,097~

Somnes & recevoir par la SNCF . 465.999 ° 645.560 |

2° ~ Annuités payées par la

Dette Publigue 3 -
Chiffre Commission......e.. 7.988.381 °  31.739.121 |  39,727.502

Provisions versées........: 7.988.381 : 31,739,121
Sommes & recevoir ou A& reverser: : §
par 18. sNCF.--ocaicsntuccnOlolo- " - e .
3° = Annuités sur insuffisances’ -

Chiffre Commission.........1205.653.882 @ 729,628,896

; "1.935.262,778
Provisions verséesS........:1224,580.469 : 729,720,309 :
Sommes & reverser par la SNCF ' 16.926,587 ° 91.413 !
4° - Ligne de Maréges & Eguzon :
Bonification d'intérfte .  1,900.000 f o 1.900.000

Provisions versées.;..... 1,900,000

#s ss we w8 Te s

as es &

-

e

Somin.s é. I‘GGEVOiI‘. sE s saan » o

e
48 &% em Sw S8 as

s 0 as @

e

-
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QpATRIEME PARTIE

Compte conventionnel snnucl d'établisscment
¢t d'approvisionnements
( Article 28 de 1la Convention )

Dépenses

1°) Dépenses d'étublissement.~

Le rapport N° 4738 a fixé ainsi qu'il suit
les d¢penses d'établissement de l'exercice 1952 @

A - Dipenses d'établissement de lignes nouvellecs 2.229.300

B - Déponses d'acquisition ou de transformation
de matériel, mobilier, outillpgu et de maté-

TAE) Bavedeicensdresesincosesssssernnsanse s 1.558.442

C - Dipensés complémentaires d'installations. : T S LR
FAXOT qaiowvos posinyioheia @l bie s akiy s aaisayatase 15.968.118,085
D & Pivticlpations TENENGHSTON: s es s s vetoahbus o b 629,272,763
- .Ensemble...... 16,601.178.610
20 ) Variation en valeur des approvisionnemental-- 11. 782 1664217

Montant des dépenses conventionnelles
d'établisscment et d'approvisionnements de
1‘0]{01‘010&. 19521'.......l.t..t-ltll..l.t!..!.l 280'383'344D827

Ressources
Le montant des ressources 4 long terme et
& court terme pour lesguelles la S.N.CiF. a
rogu e garantic de 1'Etat et de¢s ressources | \
autres que l'emprunt 8'élEVe Asseesccscsossane 26.329.978.328
("voir rapport N° 4738 pages 52 & 54 ).
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CINQUIEME PARTIE

Couverture des dépenses d'établissement au
31 décembre 1952,

Les ressources d'établissement doivent couvrir
les dépenses d'établissement et les dépenses de
reconstitution & la charge de la S.N.C.F. ( art. 46
de 1a loi du 27 avril 1946 ).

Le montant des d€penses de reconstitution & la
charge de la S.N.C.F, a'élevait fin 1951 & sesvonse 52,.,189.316.129

Le rapport N° 4737 sur l'arr@té provisoire
des dépenses de reconstitution de l'exercice
1952 a fixzé 18 part SN.C.Pe Bees i svssncsonssnssss 6.411.528.033

~ Total des dépenses de reconstitution ( part
SoN-C.F.)Afiﬂ 1952.......ll.ll.l.l.li.lll..ll y 58.500.8440162

Les dépenses d'établissement s'élevaicnt
fin 1951 é' LR I L I N P R T S I S R B I N T U R A A 2?5‘?44.1320019

A ajouter : Dépenses de 1l'exercice 1952 y
compris le variation en valeur des dépenses
dYapprovisi onnenontS. cu te e ie i s oqiieisssnisess el oo 28.383.344.827

Les dépenses d'Btablissement fin 1952 s'élévent
Dépenses totales & couvrir fin 1952 : BULT__302.127.476.846

584600,844,162 + 302.127.476.846 = sssesaeren 360,728,321, 008

Les ressources d'établissement ont été fixées,
fin‘1951, ‘a'....ll‘.llloltol...ICI.I.Q.!C!..OU.‘-.-I 294.984-696.534

calleq do 10852 B'6T0VART it sis e vianialeios v nwic seetsia e 26.329.978.328

Les ressources d'établissement sont, fin 1952,
ds..'.ll...K'.I.l.'l.t-itt‘I..!I.!tl‘..l'llt.lllll.'. 321'514.6?4.862

Il en résulte une insuffisance de ressources
de 3 321.314.,674.862 =~ 360.728,321,008 39.413,6464146

au 11911 deacolntluncotnolatcaual 30'948.751.614—
4 fin 1951, '
La .couverture des dépenses de l'exercice a été effectuée
suivant les régles habituelles, qui sont d'ailleurs conformes

aux textes législatifs qui sutorisent la S.N,C.F. & payer
les dépenses d'établissement au moyen de }jgge regsources
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propres, des ressources du fonds do modernisation
et d'équipement et du produit des emprunts binéfi-
ciant de la garantic de 1'Etat, <

Sont done affectées en priorité, aux dépenses
d'établissement preprement dites, les subventions des
collectivités et les ressources du fonds de renouvel-:
lement. Sont répartles au prorata des dépenses w!'éta-
blissament non encore couvertes et des dépenses de-
1luon3titution ( part SeN.CoF, ) les ressources d'en=

VLrturL des 1epens»s dla provisionnements. Les lacunes
sont couvertes par des moyens de trésorerie,

La couverturc des dépenses de i'exercicL 1952 ¢t
les variations de la lacune de couverture par poste
font 1'objet des annexes NoZ 5 et 5 bis, -

Les snnexes N°8 6 et 6 bis sont consaordes i 1la
couverture récapitulative des dépenses d'établissement
a fin 1952 et fixent les coefficients de répartition
des charges financiéres relatives a ces emprunts.
L'annexs N° 7 donne le détail par nature de dépenses

de la couverture des dépenses de reconstitution a la
ch&rg@ de la S.N.C.F.

e o 2 o . e s o

SIXIEME PARTIE

Arr@té des avances du Trésor esu titre des articles 25 et 27
de la Convention de 1937 et de la Convention du 6 Hanvier 1941,

1°) Montant des gvances de l'article 27 de la Convention.

Le montant des avances de l‘article 27 a éts N e ¥
&I‘I‘atb fin 1951 aoaa--'o-a-.o-'-...o-ltoa--ouu--u 6-906-756.655

Les avances de l'cxercice étant da..a..;;...:‘ 'A41500,QQC.QOG

le montant des avances de l'article 27 est

arT0t6 au 31 déoembre 1952 Buceecevsasescusaonses  11.406.7564655

au :LiQu de. Sa B 4 T s s A Bt e s s e s s s 160934.221.-420
chiffre 3.N.C.¥.

Boit end moins. s e sy oc‘. LR '-l L R R ) 5.47?.464'?65
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Liquidation des intéréts,

Les rectifications apportées par la Commis-
sion au montant des avances de 1l'article 27 ont
diminué les intér&és dus & ce titre de sieveevs(=) 246.485,915

L'application de la note N° 4636 relati-
ve & la fixation de la date de valeur du
remboursement d'avances de l'article 27 de
la Convention de 1937 avec le complément de
subvention d'équilibre & la charge de 1'Etat
pour 1952, conduit & diminuer les intéréts
des avances de l'article 27 d€seesecssssnsvsans (=) 13.647.541

Enfin, le compts courant des radglements
4 intervenir entre le Tiésor et la S.N.C.F.,
& la suite des redressements prescrits par
la Commission au titre des articles 13 de la
Convention de 1921, 18 et 25 de la Conven-
tion de 1937, fait ressortir un montant d'in-
téréts de retard dus par la S.N.C.F, de (+) 43,708,518

La Société Nationale a donc & recevoir... 218.424.938

2°) Montant des avances de 1'article 25 au 31

décembre 1952,

Les avances de 1l'article 25 ont été arr&tées
fin 1951 é-..t-.ctl’.-n'n.o.‘.tuln'--o-tlo-ula-n = 65.034.886-942

L'insuffisance de l'exercice 1951 ayant
été remboursée & la S.N.C.F. par prélévement
sur la subvention d'équilibre accordée par la
loi N° 51-628 du 24 mai 1951, le montant des
avances ne subira pas de modifications en 1952,

3°) Allocations en capital.

Montant des allocations en capital dues
au titre de la Convention du 9 septembre 1939
( 8.111198 20 1o paﬁ&gr&phe e)..lIIOIIIQQtltl!tll 890115.064.691

4°) Montant des avances du Trésor au titre de la
Convention du 8 janvier 1941 ( programme spécial

d'éguigement).-

A) Les avances du Trésor s'élevaient fin 1951
é’....ll..tlollct....ll.llb"l.llbllt.t ------ .. 6-031.510.114

A ajouter : intéréts intercalaires rela- ; :
tifs aux projets terminés en 1952...vevevucess 12%.066.486

Montant des avances au 31 décembre 1952... 6.154.576.600
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ﬁ) Heunboursement au titre des projets toerminds.

L'annuité due en 1952 par la S.N.C.F.
31éléve A 165|21T.333 dOnt...-..-..........-‘... 36.054.232 3
i titre de l'amortissement des avances,

Les smortissements fin 1951 s'élevaient
b.'-l.tliilIl.?"l..l.lll.ll.:lllIC.lll.l.liﬂlOl 8'988-329

Montant de l'amortissement fin 1952,...... 45.042.561

C) Le montant net de la dette S.N.C.F. est arrtté
fil‘l 1952 én.on-tt.-lloooolntlno--ttlltototlol 6‘109.534.039

Liguidation de 1'annuité. -

L'annuité due par la S.N.C.F. a 8té
fix*;?é- \:"‘.ll-llll.lll..l.l!-ll.l LRI B N B R N B B R I R R IR I 165.21?!335

au licu de......-...Ill..lt.l...blltlllll‘-l 12{225.853
chiffre S.N.C.F.

Lea Société Nationnle devra verser le solde,
SOitol-ccoon|c--o-o--ooon-ao.nn---.-c-o.o-o--.- 152-991.480

En résumé, la Commission propose de régler
les comptes de l'exercice 1952, ainsi qu'il est
indiqué au présent rapport, le projet d'arrfté
faisant 1'objet de 1l'annexe N° 1,

Le Président de Section
! au Congeil d'Etat
Président de la Commission,

L'Inspecteur Général des Finances Signé : BRASANT
Chef de la Mission de Contrdle
Finanecier,

Signé : £. MOURRE

L'Inspecteur des Transports
Rapporteur,

Signé : MOREAU
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ANNEXE N°I cu Repport n°47 45

Frojet d'srrété

' Ie Ministre des Tr.v:ux Tublics, des Tr nsports et du Tourisme,
vu " 8 & 58 88 a8 ® N A i ‘ :

. Vu les r.pports n°47 38 et 47 .5 de 1- Commission de vérificr=
tion des Comptes des Chemins de fer en d.T8 .,.cciseeevvscccrsrcccscne
desquels 11 résulte not.mment qu'il y ¢ lieu de regler sur les b.ses
suiv.ntes le compte d'exrloit:tion de 1'exercice I952 :

Recettes =

) ‘Redettes-d'exploit tion ; ' 442,938,761,853
b) Contributions de 1'Et.t : 64,415,700,.000
¢) Froduits-des réclis_tions

d' ctif | : 3.919,978,.484
' Tot.1l des recettes ..........ceeces. 5II,274,440,337

Dépenses - : 3
) Dérenses d'exploit.tion 820,553.663,044
b) V. leur en fcritures des ok > '
inst.1l: tions supprimées: 629,877,113

¢) Dépenses de rancuvellement

: ,dg m. tériel : 7.164,081,428
d) Annuités deo loc.tion-vente: "
@) Contribution :ux dérenses
" complément .ires de promier
¢t.blissement 350 i 2,767.820,521
f) Ch.rges fin.ncidros : 13,959,735,783

k) Frimes 1.394,685,754"

Tot.1l des AEDPNSES, seuiveseeeesssas 546,469,863 .623

Insuffis.nce de 1'eXarcice I952 ..ivetesccccassecnesses 00,195,428 .286

~ .Yu l¢ lettrs du Ministre des Fin nces et drs *ffuircs Weono-
miqucs, ;

I.M.T.I; N°I.843 S AR
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ARRETE ¢

Article Ier - Lo mont.nt de 1'insuffis.nce du compte .nnucl d4'oxpdol-
t-tion de 1. Société N.tion le des Chemins de for pour 1'excrcice 1952
ast .rroté d.ns los conditions indiquées p.r 1° Commission de Vérifi-

. c.tion des Comptes & trente cing milli.rds cent quotrs vingt quinze
millions qQuetrz cent vingt treis mille deux cent quutre vingt six frs,
(SR TOE. ARG RS 1r S s T o SRS ek e m g e

swrficle 8 = Lo mont.nt dos contributions de 1'Et.t visfes nux
., S7ticles .19, .I9.bis.et.I9 qu ter de 1. Convention de I937, modifide
“por 1'svenent de I952 est fixd & soix.nte quutrs wmillilrds qu: tre cent
uinze millions sept cert mille fr.ncs, ;
64,4I5.700,000 £r5,) AONT ¢eeasassssonsssensss. 49,7688,100,000
su titre de 1'urticl= I9

7 3 2.'56?-900.000

au titre de 1'.rticle.I9 bis ¢ eeERTTeTR
; . . I12.259,700,000

cu titre de 1'.rticle I9 qu. ter B iRt

L. redov.nce d'us.ge de 1: voio & verser ncr 1l¢ S,N.C,F,
(.rticéYe I9 ter).est.fixde .i .huit milli.rds huit cent cinquunte huit
millions sept cent soix.unte quinze mille deux cent tronte sert frs,
(8.858.775.237 frs). :

‘rticle 3 - Lo mont.nt cu 3I décembre I952 dos .vainces du Trésor eu

To de 1'urticlo 25 d4¢ l¢ Convention de I937 ost fix? & soixonte
cinq millisrds trente.qu.tre millions huit cent qu:tre vingt six
mille neuf cent qu.rente doux fr.nes (65,034.886.942 frs),

Les uvanoes du Trésgr effsctudss en cnplicstion de 1'.rticle
27 de 1o Convention du 3I sout 1987 sont fixdéss su 3I décembre I957
38 onze milli.rds quutre cent six millions sept cent cinqQuonte six
mille six cent cinqu._nte cing frs, (II,406,756.655 frs,

L S, N.C.F. recavr. du Trésor une somme de deux cent dix huit
millions quutrs cant vingt qu.tre mille neuf cent trente huit fruncs
(218,224,938 .frs). 2. titra.dc.trop versd en I952 sur les ihtérSts des
- uv.nces de 1l'.rticle 237,

Article.4 -~ .Le -meRtsnt.tot.l .des.primes d'exploitution de 1o Socidté
N.tion-1le pour 1'oxercice 1952 est fixé en erplication de 1'article
36 de 1o Convention du 3I sollt I937 & ,.......... 1,394,685,734

savoir @

DPIne QU EEEROGENE) s Vil as s siaeees suveanssess LeBBIOU6IES
prime du Conseil d'!dministr.tion et du
personnol QAPLgeulit i ivessossnsssssrsnsess 106, TH9,618
lc compte "ocrrections ds primes”
S!éléve fin 1952 é ® 4 & S B e P e e SE S S (—) 290¢394'76I

| T
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Articles 5 - Les rnnuités dues #:.1¢c S,N.C,¥, en I952 en r:ison:des

1V NnCes T ites per les .nciens rése:ux pour 1= couverture deés irnsuf-
fis.nces d'exploitetion entérieures ou, Ier, junvior 1938 sont fixées
% un milliurd neuf cent tronte cing millions deux cent qu:trc vingt
dsux mille sept cent soix:onte dix huit fruncs, '

(1,935.262.77¢ frs) dont @ . I.2D5,653.880
. pu titre de le pert d'intérdts : dria,
ST 0% 3 - 729,628,896

eu titre de‘lv pert d'unortissement, L

L Le Socidété N.tion le des Chemins de -
er, . '
1°) revaersere & 1'Rtut une somme de ,,..  I8.936,587
& titre de tron pergu sur 1c
pert d'intérets;

2°) reversery & 1 C.isse Autonome
d'Amortissement MR R B U R R B gIl413
& titrs de trcp pergu sur le rart ’ '
d' mértissenént,

rrticle 6 - Les _nnuités dues en I952 & 1o Socidété Notion:lo dos
BEonins dc for on rasison’dés’ ‘avinces tunt en argent qu'en traovaux
f1itos A 1'Et:t pir les :néiénnes Comjugnies ot por 1c Sceidtd
N.ticnule sont fixdes & quotre cent dix sept millicons six cent
soix.nts dix nouf mille deux cent qu.tre vingt dix huit frs,

(417.679.298 frs,) dont : 252,694,641
-u titre de la purt d'intéréts 4§
et ¢ 164,984,657

.u titre de le p.rt d'umortissement,
L. Sceciété Nationsle ¢

1°) recevru de 1'Et.t uns somme 4e .,.., fly265.999
% titrc de sclde de 1- p.rt d'intérets

go) recevr. de le C.isse *utonouwe
A'tmortissoment,.ceecacevcoscosccsecs 645,560
3 titre de solde de 1le purt
da' mortissemant,

Article 7 - Los .nnuités p.y€es p.r 1. Dette rFublique sont rrétées
pour 1952 2 trente neuf millinns sept cent vingt sept mille cing
cent deux fr.necs) dont @

7.988.381 ‘u titre do la port d'intérits
31.739.I21 eu titrs de 1= rert d'umortissement,

.rticle 8 - Le mont:nt des sv.nces du Triscr faiites tu titrs de 1a
Gonvention du @ junvier I941 (progr.mmeo spfei. 1l d'équipement) est
fixé (u 3T ddcombre I952 & six millisrds cent cinqu.nte qu.tras
millions cing cent soix.nte sclze mille six esnts fr.ncs,

(6,I54.576.600 frs), /




e

rticle 9 < L. purticirstiun de 1'®Bti t _ux ch.rg’s des emrrunts
cmis pour le fin neswent des tr.ov.ux neufs aterisds ror le
i.rlemont est fixde & qu.tr~ c=nt cinqu:nte cing millicns cing cent
dix neuf wille quetre cent trente cinq fr.ncs (455,519,435 frs),

Lu Sceidté Nuti-n le roverser: ~u Trés r une somus de
cent soixunte sept millions nsuf cent scix.nte trcis mille cing
cent solxunte treize fr.necs (167.963,.573 frs), & titre de trep
pergu en I9562 sur le nurticiprticn do 1'Et:ot,

Lo ment_nt des _v.nces remboursées fin I952 on opplico-
tion de liturtielo 4 de.l1r dite convention est fixé & s

, 45,042,561
Le mont.nt net de 1o dette i
do 1e Sceidté N.ticn. le des Chemins de

for en r,lson des rcv.nees.du Trésor ru.

titre de 1. Convontion du 8 J.nvier - s
I941 sst _rr@té su 3I ddcembre I952 & ... 6.I109.534,039

L'.nnuité due en I952
\‘t!,')nt fix:{eé a-ooo-oll-..-ooc 165l217l353
1c Trésor recevr. % titre do sclde ...... 152,991,480

................
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SECRETARIAT d'ETAT aux TRAVAUX PUBLICS
aux TRANSPORTS et au TOURISME

———

Annexe n° 2 au rapport n® 4,745

Direction Générale
des Chemins de fer
et des Transports

- o 1

ler Bureau ARRETE

LY P ———— - -

Le Secrétaire d'Etat aux Travaux Publies, aux Transports et au Tourisme;

Vu les différentes lois portant concession des chemins de fer d'intérft
‘général: ;

Vu le décret du 31 aolit 1937 approuvant la convention de méme date passée
entre, d'une part, le Ministre des Travaux Publies, et, d'autre part, la Compagnie
du cheiyin de fer du Nord, la Compagnie des Chemins de fer de 1'Est, la Comparnie
du Chemin de fer de Paris i -"rléans, la Compagnie des Chemins de fer de Paris i

Lyon et % la Méditerranéde, la Compagnie des Chemins de fer du Midi, le Syndicat
des Chemins de fer de la Grande Ceinture, le Syndicat des Chemins de fer de la
Fetite Ceinture, 1'Administration des Chemins de fer de 1'Etat, 1'Administration
des Chemins de fer d'Alsace et de Lorraine, pour 1'exploitation de leurs réseaux
par la Société Nationale des Chemins de fer francais:

Vu, not ament, les articles 20 et suivants de ladite convention:

Vu les rapports N° 4722 et 4735 de le Commission de Vérification des Comp-
tes des Chemins de fer, en date des 26 juin et 18 décembre 1954 -

Vu les lettres du Ministre des Financés, des Affaires Economiques et du
Plan des 18 aofit 1954 et 20 Jjanvier 1955; '

ARRETE :
Article ler

Le montant de 1'insuffisance du compte annuel d'exploitation de la Société
Nationale des Chemins de fer pour 1'exercice 1951 est arrfté dans les conditions
indiquées par la Commission de Vérification des Comptes » sept milliards quatre
cent cinquante cinq millions ¢ing cent quatre vingt huit mille six cent dix sept
francs ( 7.455.588.617 frs). ' ;

au
+ La Société Nationale des Chemdns de fer frangaisll reverser une somme de
cing milliards trois cent quatre vingt deux millions quatre cent onze mille trois
cent quatre vingt trois franes ( 5.382,411.383 frs) » titre de trop pergu sur la
subvention d'dquilibre qu} lui a été accordée par la loi N° 51-628 du 24 mai 1951,

Article 2

Le montant au 31 décembre 1951 des avances du Trésor au titre de 1'article
25 de la convention de 1937 est fixé % soixante cing milliards trente quatre mil-
lions hult cent quatre vingt six mille neuf cent guarante deux francs.

( 65.034,886.942 frs).



D -

Tes avances du Trésor effectudes en application de l'article 27 de la con-
vention du 31 aofit 1937 sont fixées au 31 décembre 1951 2 six millisrds neuf cent
six millions sept cent cinquante six mille six cent cinquante cing francs

(6.90€ .756.655 I'rs).

La Société Neticnale des Chemins de fer recebra du Trésor une somme de deux
cent quatre vingt quatre millions quatre cent cinquante guatre mille neuf cent
trente franes ( 284.454,9%0 frs) 2 titre de trop versé en 1951 sur les intéréts
des avances de l'article 27,

1e montant total des primes d'exploitation de la Sopiété Nationale pour 1!
exercice 1951 est fix€ en application de 1'article 3 de la convention du %1 aolt
1937 & deux milliards gquarante millions six ecent onze mille six cent quarante deux
francs ( 2.040.611.642 frs). '

savoir %
prime du mrsonnEJuloit.q!cl'-ocll.otii'oolt.loo.lonol-uunonl-- 107?1}."‘}‘]4‘.'I’|9C£f
prime'gu Conseil d'Administration et du persomnel dirigeant... 266.166;736f

Ie compte "Corrections de primes" s'élive fin 1951 Rws vseadl=) 261617 463
_J:-_'x}'_'ﬂt_i_Cle li‘ .

les annuités dues ! la Société Nationale des Chemins de fer francais en
1951 en raison des avances faites par les anciens réseaux pour la couverture des
insuffisances d'exploitations antérieures au ler Janvier 1938 sont fixées % un
milliard neuf cent quatre vingt dix millions huit cent quarante six mille deux cent
cinquante quatre franes ( 1.990.846.254 frs) dont 1:287.612.809 frs-au titre de la
part d'intéréts et 703.233.445 frs au titre de la part d'amortissement,

1a Société Nationale des Chemins de fer

- 1°-recevra de 1'Etat une somme de vingt et un millions six cent cinquante
sept mille huit cent cinguante neuf francs (21.657.859 frs) & titre de solde de la
part d'intéréts; o :

2°_ pecevra de la Caisse Autonome d'amortissement une somme de cent guarante
trois mille six cent vingt cing franes ( 143,625 frs) b titre de solde de la part
d'amortissement,

Article D.

les annuités dues en 1951 & la Société Nationale des Chemins de fer en raison
des avances tant en argent qu'en travaux faites 2 1'Etat par les anciennes Compagnies
et par la Société Nationale sont fixdes h quatre cent vingt cinqg millions six cent
quatorze mille neuf cent quarante et un franes (425,614,941 frs) dont 257.751.437 frs
au titre de la part d'intér€is et 167.863.50% frs au titre de 1a part d'amortissement,

" la Société Nationale des Chemins de fer : : e X
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1°- recevra de 1'Etat une somme de sept millions six cent scixante dix
sept mille sept cent vingt sept francs ( 7.677.727 frs) % titre de solde de 'a
part d'intéréts;

2°. peversera ) la Caisse Autonome d'Amortissement une somme de cent
trois mille six cent trente sept franes ( 103.637 frs) b titre de trop pergu
sur la part d'amortissement.

Article 6.

les annuités paydes par 1la Dette Publique sont arrétées pour 1951 %
trente neuf millions sept cent vingt sept mille cing cent deux francs
(39.727.502 frs) dont 9.356.185 frs au titre de la part d'intér€ts et
30,371,317 frs au titre de la part d'amortissement.

Article 7

Le montant des avances du Trésor faites au titre de la convention du 8
janvier 1941 (programme spéecial d'équipement) est fixé au 31 décemhre 1951 3
six milliards trente et un millions ecing cent dix mille cent quatorze francs '

(6.031,510,114 frs),

le montant des avances remboursées fin 1951 en application de 1'article 4
de la dite convention est fixé % huit millions neuf cent quatre vingt huit mille

trois cent vingt neuf francs ( 8.988,329 frs).

Ie montant net de la dette de la Soci
raison des avances du Trésor au titre de la convention du 8 Jjanvier

arr8té au 31 décembre 1951
un mille sept cent quatre vingt cing francs ( 6.022,521.785 frs).

1941 est

Paris, le 15 mars 1956

L SECRETAIRE d'ETAT aux TRAVAUX PUBLICS
sux TRANSPORTS et au TBURISME,

Signé: A,.PINTON.

été Nationale des Chemins de fer en

% six milliards vingt deux millions cinq cent vingt et "
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ANNEXE n®4 du Rapport n® 4745

Ministére ) PARIS, le 26 Avril 1954

des Travaux Publics
‘des Transports 244, B ulevard Saint Germain

et du Tourisme : PARIS -7°~-
Direction Générale
des Chemins de fer = i
et des Transports ARRETE

-

""""" . Le Ministre des Travaux Publics, des Transports et du
Tourisme, le Ministre des Finances et des Affaires Economiques

Vu 1'article 36 de la Convention du 31 aclt 1937 approuvée par décret
du méme jour, modifide par 1'avenant du 10 juillet 1952, approuvé par décret

du 11 Juillet 1952:

Vu les propositions de la Société Nationale des Chemins de fer
francais,

ARRETENTE

Article ler.- Les primes instituées par 1'article % de la convention
du 31 aoftt 19037, modifide par 1'avenant du 10 Juillet 1932, sont réparties:

- en.ce qui concerne le personnel autre que le personnel dirigeant, ennformément
4 l'art., 2 eci-apres, ; :

. - en,ce gui concerne le personnel dirigeant, conformément 2 1'article 3.

Toutefois, 98/100 seulement de la prime donnent lieu A répartition
immédiatement apres 1'Assemblée Générale des Actionnaires, 2/100 étant réservés
jusqu'? 1'arrété définitif des comptes pris par le Ministére des Travaux Publies,
des Transports et du Tourisme aprés avis de la Commission de Vérification des

Comptes des Chemins de fer,

Sur cette somme réservée sont effectuées les corrections de primes en
plus et en moins telles qu'elles résultent de 1'arr8té définitif des comptes de
1'exercice aonsidéré, Ces régularisations faites, s'il existe un solde, celui-ci
s'ajoute au montant de la premiere prime Y} distribuer. Si le montant des correc-
tions dépasse le montant d@s sommes mises en réserve pour 1'exercice, 1'excédent

L

sera imputé sur le montant de la part réservée de la prime afférente * 1'exercice
suivant,

Article 2,-La part non réservée de la prime allouée pour un exercice
donné au personnel autre que le personnel dirigeant augmentée ou diminuée des 4if:
férences existant, pour les exercices antérieurs, entre le montant des primes dis-
tribuables et celui des primes effectivement distribudes est répartie entre les

deux catégories d'ayanﬁ#droit ci-apres :

1°- les agents du cadre permanent qui ont regu une prime de fin
d'annde au titre de 1'exercice correspondant

2°. les auxiliaires % service complet, ayant accompli 2 la 3.N.C,F.

coslase



b e

: au‘moins un an de services ininterrompus (sauf absences reconnues Jjusti-
fides) dont 6 mois au moins au cours de 1'exercice auguel se rapporie la
prime et qui, au moment du paiement de celle-ci :

a) ou sont toujours en fonction 4 la S.N.C.F.,
b) ou ont cessé leurs fonetions pour un motif indépendant de leur volonté,
sans toutefois avoir été licencids pour faute professionnelle, :

Cette répartition s'opére entre les deux catésories d'ayants droit ci-dessus
visdes au prorata du montant total des salaires imposables payés pour 1'exercice con=-
gidéré A chacune de ces catégories, :

ILa part de prime revenant aux agents du cadre permanent est répartie entre les
intéressés au prorata des primes de fin d'année paydes & ces agents pour 1'exercice
considéré, . : :

La part de prime revenant aux auxiliaires est répartie entre les intéressés
au prorata du montant des salaires imposables payés i chacun d'eux pour ledit exercice

Article 3,- La part non réservée de la prime atdribude pour un exercice donné
au O nseil d'Administration et au personnel dirigeant, augmentée ou diminuée des dif-
. férences existant pour les exercices antérieurs, entre le montant des primes distri-

buables et celul des primes effectivement distribudes est répartie ainsi qu'il suit :

me entre les membres du Conseil d'Administration, le Direc-
teur Général, les Directeurs Généraur adjoints, le Secrétaire Général et le Premier
Seorétaire Géndral Adjoint de la S.N.C.F, La répartition de cette part de prime est
fixée par le Président du Conseil d'Adrinistration: :

- un vingt-cinquis

. -le restant, entre les fonctionnaires supérieurs de la S.N.C.F. au prorata
des primes de fin d'année accorddes & 'ces fonctionnaires pour 1'exercice considéré.

Article 4,- Le présent arr8té est applicable 3 partir de 1l'exercice 1952,
étant précisé que les exercices précédents demeurent régis par les dispositions de
soldes des comptes de corrections de primes, pré-

1'arrété du 5 mai 1948 et que les _ |
yues audit arr@té, tels qu'ils apparattront apres clBture définitive des comptes de
1'exercice 1951, sercnt, s'ils sont débiteurs, imputés sur la part résepvée des pri-

mes afférentes » 1l'exercice 1952.

Pait & Paris, le 26 Avril 1954.
¥

Le Ministre des Travaux Publics,

Le Ministre des Finances :
des Transports et du Tourisme,

et des Affaires Economigues,

Signé: Edgar FAURE. Signé: J.CHASTELLAIN.



ANNEXE N© V AU RAPPORT N© 4.745

COUVERTURE DES DEPENSES D'ETABLISSEMENT
ET DE RECONSTITUTION (PART S.N.C.F.)

DE L'EXERCICE 1952
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ANNEXE N© VP1S AU RAPPORT N© 4.745

DETAIL DE LA COUVERTURE DES DEPENSES
D'ETABLISSEMENT A LA CHARGE DE LA S.N.C.F.

(EXERCICE 1952)




RESSOURCES
APPLIQUEES EN
COUVERTURE

Lacune au 31-12~-198561

Ressources de Tréscrerie ...

Dépenses de 1852 2 couvrir
par
~ Emprunts

~- Avances du Trésor au
E FIEES 40 PaBolyii e .

- Contributions du compte
d'Exploitation asux

- Ressources provenant du
compte d'exploitation
(sans caractdre social) .

= Ressources provenant de
o B 7Y o AT Lo S

- Répartitions exceptlion=-
nelles de participations
LInBROIdTES LT

Ensemble des dépenses de 1852

Ressources de 1952

{A) appliquées aux dépenses
| de 1952

Crédits aupris de Banques
frangalses

! " oMds
| & moyen g gMd8gys .

terme 1 SR

- Avances du Trésor au
i BiErel dn PeBala o i

| = Bubventions de 1'Etat....
- Subventions locales ... ==

- Contribution du Compte
dtexploitation aux_dépen~
seg de ler Etablis®. ... ...

! = Ressources provenant du
compte d'Explolitation
(sans caractdre social)..

-~ Ressources provenant de
divers .. v
- Répartitlions exceptlonnel-

les de participations
LR b e T, RO DR e

]
| & court terme :; 34
t
|

:ENSEHBLE DES RESSOURCES
J APPLIQUEES AUX DEPENSES DE
i L'EXERCICE
1

|
i

B) appliquées & la lacune
des Approvisionnements
& fin 1051

Crédits auprids de Banques
| trangalses

[ oMdSgs ..
Moyen <
FIFES | gMas ..
\Court terme stds

|ENSEMBLE DES RESSOURCES
APPLIQUEES A LA LACUNE

wri yous Mo T TRIRERRRar iy 3

'ENSEMBLE DES RESSOURCES
L R

|
Lacune & fin 1952
!

jRessources de Trésorerie .....

DEPENSES A LA CHARGE DE LA S.N.C.F.

i ==

- Subventions de 1'Etat ... |
- Subventions 10C&les ...

dépenses de ter Etabd |

e N e T S PC S T ————

' |
Etablissement des Matériel roulant | Participations i |
lignes et travaux Mobiller et Outil- financidres Approvisionnements | ENSEMBLE |
complémentalires lage, Matériel et avances | !
naval 1
St =t 3.8 SNk S e R T L e T e i et i e iy s L
731.634.583 36.618.210 5.473.6£8 30.145.102.640 30.9168.920,080
i
11.071.276.226 - 672.688.897 11.782.186.217 . 23.426.130.339
121.508.044 1.568.442 - 123.066.488
= — i - -
2.7687.820.521 - 1 - - ! 2.767.820.521
3 & 435.000 X b bl 435.000
- - 35.480 - ’ 35,480
1
- - 56.063.306 | - | 56.983.306
13.960.6803.780 1.566.442 629.272.783 11.782.166.817 ; £26,373.601.832
F' o — —————— . { — i —
|
[
| 1
i !
]
1 |
| |
4.855.822.468 - | 261.179.341 ! 5. 107,001,608
|
4.661,589.568 - 241.132,.167 l 4.002,721.736 |
1.553.863.189 - 80.377.360 1.634.240.578
121.500.044 1.568.442 - 123.086 ,488
2'707'820f521 - - 2767 820,581
23 - 485,000 - 435.000
- - 35.490 35,430
- - , 56.983.396 66,903,306
?
13.960.803.750 1.558.442 629.272.783 % 14.561.435.015
e 3 e e e e
|
_ |
|
| | |
- S ! e, 1-454-9430721 'i 1.4“-943.721 1
- - - 1.306.745.678 | 1.306,745.973
3 = i - 466,581,091 ; 485,501,001
SALL T 2 14 ,___{.__ﬁ___,__m i
» |
= - - 3.317.271.665 | 3.317.271.685
" _I_____. ————
13.800.603.700 1,560,442 820.272.7683 3.517.871.6856 17.908.708.700
oo e ST e e I S O S ol TR e S S R e O T B S NS = A
731.834,.583 36.619.210 5.,473.628 93.610.087.181 30.383.814.612
Asd ok O Rl TRl RINAFS LI

- B gl -




S.N.C.F. ANNEXE VI

AU RAPPORT N°® 4,745

COUVERTURE DES DEPENSES D'ETABLISSEMENT
AU 31 DECEMBRE 1952

1* = Capitaux appliqués en couvaerture

2 - Coefficlents de répartition des charges
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AU RAPPORT N° 4,745

COUVERTURE DES DEPENSES D'ETABLISSEMENT
AU 31 DECEMBRE 1952

Détal. des dépenses @ la charge de la S.N.C.F.

comprises & l'4dnnexe VI (col. 2)
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5 DEPENSES A LA CHARGE DE LA S.N.C.F.
RESBOURCES ¥ g
ETABLISSBMENT | MATERIEL ROULANT, !PARTICIPATIONS
APPLI QUEES DES LIGNES MOBILIER K FINANCI ERES APPROVI = DEPENSES ENSEMBLE
A2 ET TRAVAUX ET OUTILLAGE ET SIONNEMENTS DIVERSES
COUVEATURE COMPLEMENTAIRES |  MATERIEL NAVAL AVANCES
| — CAPITAUX ET EMPRUNTS TOTALEMENT AMORTIS
CAPITLUX DES COMPAGNIES
ET EX-RESEAUX D'ETAT
a) Somme représentati-
ve du capital des
Compagnles
ST 202.000.000 " " " " 292.000.000
RO i i e £10.000.000 " L] " 210.000.000
5 F e P s iy 300 000,000 " . " 300.000.000
b) Somme représentati-
ve du capital ori-
gingire de 1'an-
clen réseau Etat
ANCIEN OUEST. . _ _. 968.408.500 £0.288.500 n 2.022.000 1.868.000 1290 .658.000
EMPRUNTS OBLIGATAIRES
a) émis en France i
{12 % (sauf EBT et
S LA TS it S 420.085.6815 314.874.864 L 4.013.902 3.983.686856 743.£58.038
3 % (sauf EST Anc. et
Nouv. et S.NeCoFu) e | B:033.262.030| 2:207.042.742 14.078.600 | 128.147.049 51.400.242 9.128.818.753
3 1/2 % OUEST
Versallles oo AT 233.8456 T0.927 » 4.900 4.589 314.201
4 % (saut EST et
BalNeCoFe )i, - 202.1448.130 310.070.748 . B86.938.437 3.000.857 701.166:172
b % (sauf ETAT 1925
T T e e Sl 654.404.358 585.287.942 " 336264983 11.919.600 1.285.238.892
6 % Tous réseaul........ =kl 168.445.960 174.779.813 * 7.185.534 8.955.558 359.368.865
3 % 1821 Tous
"*ssanr 164.609.674 204.485.073 1.917.274 10.439+476 8+132.351 479584747
4 % 1921 Tous
117U . S s 336.261.511 390.627.0662 7.806.278 | 28.065.855 32:510.649 T85.280.9850
5 % 1921 Tous
réseaux 642.440.132 732.155.813 12.234.634 30.981.042 80.264.5084 1.478.076.218
% 1881 Tous
réseaux 91.881.841 70.847.250 207.385 | 21.5684.602 4+304+458 197+845.538
B ey NEAY = . " " L] " "
5 % 1033 Tous
régeaur 32.117.031 20.618.224 t 15.488 3.805.839 B8.128.378 B2.T7844560
5] é;a % 19585 Tous 1
resaaux 20.972.881 23.712.903 33+ 174 11.420.110 2.244.013 £8.383.091
8 # 1036 Tous s ;
régeaux 9.052.261 8.602.794 47.818 5+ 126.683 988.871 <1:817.297
Baprunts 5.3.P.
R e L e 260.280 120.880 L} 9.911 278.847 669.888
9.765.602.059 | 5.878.808.995 | 36.338.738 | 367.451.202 | 195.904.421 16.244.193.413
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RESS0OURCES DEPENSES A LA CHARGE DE LA S«N.Ce.F.
AFPPLIQUEES ETABLISSEBMENT | WATERIEL ROULANT | PARTICIPATIONS
B DES LIGNES MOBILIER FIKANCI ERES APPROVI - DEPENSES ENSEMBLE
COUVERTURE ET TRAVAIX ET QUTILL AGE ET SIONNBMENTS DIVERSES
COMPLEMENTAIRES MATERIEL NAVAL AV AR CES
2) émis h 1:étranger
L ERTIRR | 114537.880 9.734.447 » 1.120.228 325.034 22.717 580
NORD 6,5 %] B38:510.614 44+258.7356 . " " 77.769.348
$ {( PuleaMe 6 B} 13.626.3680 " " " " 13.626 . 360
PelieMe 7 B i 2216+ 149 " » " . 2.215.149
| PeOe 5:5 $ononn B5+722.240 2+088.266 " 6572.1756 62.197 9.342.878
NORD 8 %.womime| BB+26824221 1168.571.209 " L] " 204.833.520
J Pelis 8 B 328.310 9.734.492 s . - 10.0682.802
BN
P.0. 8 % —— 2:703.962 4.265.416 L » 1368.710 7+106.088
NIPL & ool 1.878.532 1.014.141 " 40.913 33.060 2.764.648
( P.0. 5 B i 5.853.842 2.021.961 " Se.141 236.488 B.217+.420
( Al 4 BB 7.330.220 1.809.723 L 4968.925 743.542 10-479.410
Fs
AL € B 13.335.014 3:451.706 . 902.889 1.360.982 19.040.591
&L 7 $ iiiiinana 4.200.832 28+138.473 » 4.521 6.782 32.350.608
[ Palo B Bneimiinms 307392 4.016 . . " 311.407
Fl
[ Palds 8 T - 7756561 1.825.032 " b . 2.3968.683
P.0. 8 % Amé=~
ricain.... 223.181 17.710.542 " L 11.656 17.945.378
e MIDI & % Amé-
ricain....| 18.278.938 11.058.9893 . " 380+450 20.808.379
t MIDI 6 % Sulsse. 897.418 b42.852 " . 17 . 697 1.457.987
R{PRUNTS FON_OBLIGA~
THEIRES T
Avances de la Calsse
des Retraltes MIDI.. 5.138.505 " " " » 5. 138.585
Capitalisation du
bail de Mons &
Hautmont. ... 8.000.000 . » . " 8+000.000
AVANCES DIVERSES DU
TRESCR
capitalisation des
annuités de rem-
boursement du
matériel Ra0aDeccmn " 80+ 201000 L] " L] 90+201+000
£24.029.349 345.217.083 . 3+ 142.792 3.284.595 575.673.819




RESBBOURCES
APPLIQUEES
EN
COMVERTURE

DEPENSES A LA CHARGE DE LA 8«N.C.F.

ETABLISSEMENT
DES LIGNES
ET TRAVAIX
COMPLEMENT Al RES

MATERIEL ROUL MNT

MOBILLER
ET OUTILL AGE
MATERIEL NAVAL

PARTECIPATIONS

ENSEMBLE

CONCOURS FINANCIERS
DIVERS

Répartitions excepw
tionnelles de par=
ticipations finan-

Prime 3 1'émission
des Actions Nord
ot MI8Y e e

Reliquat sur parti-
cipations forfal-
taires de 1'Etat ...

Reliquats de garan-
ties diverses :

- Garantie liquldée

au 31-12-1883 .o

- Remboursament des
charges de 13“
année des insuf-
fisances 1921~

1925

T

ResspuUrces prove-
nant de Clvers ... &

Somme remboursée sur
le prit de la
compagnie de Blle ..

43.194.020

1.126.6837

2.326.708

1.014.075

1 - CAPITAUX SANS CHARGES

5.076.381

982.401. 337

92.401.337

43.194.020 |

1.126.637

2+326.708

5'978-&1

35.480

1:014.075

47.681.440

5.878.381

92.436.827

146.074.648
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RESSOURCES
APPLIQUEES
EN
COUVERTURE

ETABLYSSEMENT
DES LIGNES
ET TRAVAUX
COMPLBMEN TAIRES

1
MATERIEL ROUL ANT

MOBILIER
ET OUTILL AGE
MATERIEL NAVAL

DEPENSES A LA CHARGE DE LA 8.W.C.F.

PARTECIP ATIONS
FINANCIERES

ET
AVANCES

NFPROYI-
SIONNEMENTS

DEP ENSES
DIVERSES

ENSEMBLE

Prélavement sur le

Fonds de réserve
des colls postaux

internationaux. ...

Plus-value des obli-
gations rétrocédées
par le Domalne pri=-
98 QU H14Y i W

Excédent disponible
sur annuités (Con=
vention de 1863) ..

AMORTISSEMENTSPAR LE
COMPTE D'EXPLOITA-
TION OU PAR PRELE-
VEM{INTS SUR LES
FONDS DE RENOUVEL-
LEMENT :

Installations et
Matériel. .. e

Matériel naval ...

Dépenses de

Dépenses sans

garactire soclal.

caractare soecial.

10.304.269

1.086.004

121.945.322

21.841.166.036

289.325.183

1.803.003

04322.933.436

870.229. 266

2+166.2056

11.866+.449

12.297.272

1.096.004

121.945.322

31.164.120.471

870.220. 268

201.481.478

11.8655.449

£2.263.058.813

9.,987.222.000

11.8560449

52.273:034.262
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DEPENSES A LA CHARGE DE LA 8.N.C.F.
RESEOURCES ETABLISSEMENT | MATERIEL nww'r,i PART IC 1 PAT 1OKS
APPLIQUEES DES LIGNES OB I LIER | FINANCIERES APPROV i~ DEPENSES ERsTiLE
EN ET TRAVAUX ET OUTILW!, ET STONNEMENTS OIVERSES
COUVERTURE COMPLEMENTAIRES MATERIEL NAVAL AVANCES
111 = CAPITAUX, EMPRUNTS ET RESSOURCES DIVERSES EN COURS
CAPITAL SOCIAL |
ACLIONS A s 8956.,612.000 L " . " 895.612.000
ACtions B 723,800,000 . . L . 723.0800.000
CAPITAUX DES COMPA-
CNIES ET EX-
D!'ETAT
a) Somme regrésenta—
tive du Capltal des
Compagnies
Poliode 340,668,066 . " " 50.081.845 400.000.000
9 5 E TR N S 125,000,000 " " " L] 126.000,.000
b)Somme représenta-
tive du caplital ori-
ginaire de l'anclen
réseau Etat
Ancien ETAT " 179.050.668 161,669,000 " 14.771.342 . 365,600,000
ci Somme représenta-
tive du capital in=-
vesti dans l'ex-
réseau AL, de 1871
A 1918 877.660.636 336 ,992.806 . L] L 1.014.662.440
EMPRUNTS OBLIGATAIRES
a) émis en France
J j oy e 60.310.5082 31.074.498 L 7.383.277 363.324 99.080.891
21/2 %
] SNeCoFu... 60.647.000 64.887.916 . 1.104.873 868 .406 136.586.204
( (:mciennes.._. 126.851.848 284.740.548 L] " 18.867.204 429.569.6086
ESTS
lNouvellesw- 787.415.846 421.610.266 . 140 .280.346 22,663.020 1.380.870.378
3%<
8 e Mo s Famymmnned 148012097 .004 638.416.301 " 43.683.815 10.266.1656 1.904.5681.465
LY
|EST ...... e ot 146,869.738 50,799,817 . 33,004,777 1.562.749 244.207.081
4 %
ls.N.c.F.a~-_ww 135.110.206 229,746,960 " 49.852.230 2.134.408 416.843.851
5.371.410.682 |2.2208.937.283 * 300.310.860 116.735.120 8.016,303.704
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RESSOURCES DEPENSES A LA CHARGE DE LA S.N.C.F.
”PLHU“S ETABLISSEMENT MATERIEL ROULANT nn'ul'tcm:ﬂons
DES LIGNES MOBILIER FINANCIERES APPROV1= DEPENSES
COUVERTURE ET TRAVAUX ET OUTILLAGE ET S 1ONNEMENTS DIVERSES n——
COMPLEMENTA IRES MATERIEL NAVAL AYANCES -
[ETA‘I‘ y 32l 26,930.970 63.104.306 . 4.085.516 1.011.202 904,171,186
6 ®
IB.N.C.F.._._._N_M 124 .8765.413 352,550.061 . 31,504,445 3.746.4686 512.686.275
3 % 1921 873.367.134 | 1.160.9563.416 7.861.801 42,656,689 35,673.640 ) 1.910.612.680
S.NLFL 4 % 1021 £2.085.801,463 | 2.408.440.883 48.015.881 172,161,802 201.175.668 | 4.913.685.697
5 % 1921 .onmwmn | 5a109,776,980 | 5.988.782.088 06.918,062; 249.337.623 452,060.816 {12.028.864.877
< Conversion 2,0081.713.018 | 1,643,350,802 3.744.800 862.6566,.000 £66,187.964 | 4.680.862.6803
4
1941 | krgont frals—.| 2.385.125.215| 669.625.135 | 34.408.08]1.612.126.016 | 132.350.557 | 4.703.042.601
Conversion 1.206,012.528 | 1.089.449.61b 2,756.204! £281.999.487 70.6687.%63| 8.740.787.207
31/
194
Argent frals... 524.500.440 42,965.907 105, 154.664 £34.087 .057 11.6566 907.568.724
4 B 1047 i | 14 506,26834118 65,730,546 51.222.26811.611,081.068 " 5.2835.1828.009
Bons 3 1/2% 1042-1087.. 278,168,043 3.804.621 4.878.113 . " £80.330.777
Bons 4 1/8% 1847 211,470,364 9,.102.014 7,237,680 281.414.1186 L 455.315.074
Bons 4% 1961 & lots~km| 4.0688,172.652 4.124.869 174.798.732 ’ L 4.847.004,.263
b) émis & l'étranger
1) en devises dtrangdres
P.0.4 % 1836 K ; 24.,331.035 38.683.008 . " 1.234.722 64.089.069
MIDI 4 % 1835 K- 20,348,820 12,308,067 L 500.086 401.864 33,568 .036
2) en francs
MIDI 4 % 1930 Améri-
cain.. 35.761.868 21.832.560 . ? 706.208 658,090.742
MIDI 4 i 1930 Suissel 32.741.880 19.808.649 L . 845,651 53.193.130
ALs 4 % 1931 Sulsse. 42,.,889.938 285.036.123 L] 43.462 83.0990 326.732.628
EMPRUNTS NON
OBLIGATAIRES
Crédits & moyen terme
auprds de Banques
Sulsses 3.045.71€,.306 193.103.247 40.458,068|6,037,816,0850 L 9.016.890,.601
24.7684,68684.168 |13,083.630.6686 | B578.054,4560(11172.073.827 1.226,834,353|51.749,065.863
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DEPENSES A LA CHARGE DE LA S.N.C.F.
RESSOUR ETABLISSEMENT MATERIEL ROGULANT | PARTICIPATIONS
AE Pl‘mugsg DES LIGNES MOB | LIER FINMCIERES | ¢ APRROEIS o bt ENSEMBLE
ET TRAVAUX ET OUTILLAGE ET
COU‘JERTURE COMPLEMENTA IRES MATERFEL NAVAL AVANCES
Crédits auprds de
Banquee frangalises
= A& moyen terme %
Emisslion du
Eul.z?.n $ 10 NOS.owoe| Be113,230,335 2,750,899 116.572,913| 5.481.201.239 . 8.713,765.3868
mlsslon du
Ezél.9i52 ; 9 MDS 375....| 4.856.822.468 . 251.179.341| 1.454.543.721 . 6.561,0846,530
miss ion au
29.12,52 : 9 MD® .neen! 4.661,580.568 . 241.132.187| 1.306.745.973 . 8.209.467.708
- & court terme @
Emlssion du
29.12.52 ¢ 3 MDS . 1.553.883.189 " 80,377 .380 465,56681.901 " 2.000.822.569
Avances de 1a Calsse
des Retralites P.L.M 404.768.015 L] . s . 404.766.016
HMODERNIBLATI(
dlﬂﬂﬂ!&!di&
tranches de 1948-—.413,007.704.278 33.7682.360) 201,196,883 5.076.634.6561 . 18.400.618,.081
tranches de 10490---.}18.096.441.078 1.445.733.998| 4168.061.810 . L 10.058.226.886
tranches de 1850---|16.611,088,772 81.035.211] 450.523.987| 7.667.014.064 L 24.800.860.024
tranches de 1861....| 4.302.081.783 3.880.803] 164.457.938 " . 4.560.400.624
AVANCES DIVEREES DU
Avances du Trésor
au Réseau AsLay
anortissables:
s T S 17.081.077 956.386,.589| . 92.682.837 L £06,150.503
s SRR T R SR 9.861.822 43.762.608 . L . 53.444.5620
Conventions anté~-
rieures au 3i~12-
1937
Avances remplagant
les emprunts
Egt 7 % $ 143.749.877 121,280,987 . 13.868.860 4,049,687 283.037.311
Peliakla 8 % 8 57.062.877 267.253.870 » . L 324,918,747
PoLMa 7% 8. 51.310.263 145.115.868 L] " . 176.4856.911
Midl 6 % Américain 32,075,080 10.948,.747 L 16.606 650,260 53.587.503
M1d: 6 & FuBs i 29.,506.430 18,150,678 . " 501.607 48,337,714
8.N.C.F, Convention
du 16-11-1938 (Em=-
prunt extérieur de
RN TR S " 608.016.317 531.133.475 . 14.760.364 18,500,268 1.072.498.424
Avances du Trésor
au titre des
Prestations en
11111 o TR —— 125.761.766 713.762.254 . . . 839 .534.020
Emprunte au Fonds
Commun de Traveil...| 1.895.823.2861 360,120,972 " " s 2.245.763,.233
Avances du Trésor
au titre du Pro-
granme Spécial
d'Equipement ... | 6.140.276.805 14.200.795 . . . 6,.154.576.800
76.778.260.078 5.887.444.994'1.921.493.403 21.683,837.008 | 23.800.802 103.274.934 .378

g |




RECAPITULATION

CAPITAUé SANS

page 3
"

- J—

Lacunes fin

1225 couver-

§ ement

par :

-~ Ressources
de Trésore-
R e )

Total ézal aux
ﬁgﬁanse
um%_ue:

MORT et i

DEPENSES A LA CHARGE DE LA S«N.CsF.

ETABLISSEMENT MATERIEL ROULANT { PARTICIPATIONS
DES LIGNES MOBIL) ER FINANCIERES APPROVI = DEPENSES
ET TRAVAUX ET OUTILLAGE €T SIONN EMENTS DI VERSES ENSDIBLE
COMPLEMENTAIRES MATERIEL MAVAL l\'lﬂCES_
9+765.602.060 | 5.878.808.095| 36.338.738| 367.451.202 195.004.421 16+244.103.413
224.029.346 | 345.217.083 " 3.142.792 3.284.505 575.873.819
47.661.440 5.976.381| 02.438.827 " " 146.074.648
22.263.956.813 | 9.907.222.000 11.855+448 . " 32.273.034.262
5.371.410.582 | 2.228.037.223 " 300.310+869 11847354120 8+016+393.794
24.7844864+158 [13.083.530.865| 676+854.450 |11.172.973.227 | 1.228+834.353 51+7498 .065.853
75:778+268.078 | 3.887+4444994 |1.921.492.408 [21.863.837.096 23.860.802 | 103.274.934.378 -
1138 .285.798.479 1564327+ 1444341 |2.640.977 870 |33.507.715.186 | 1.567.730.201 | 212.279.370.187
731:6834.593 36.610.210 5:473+628 |38.610.087.181 " 30.383.8144612
133.0867+428+072 B8.363.763+551|2.648+451+408 {72.117.802+387 | 1.567.750.201 | 251.863:184.779
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EXERCICE 1952

ARRETE DEFINITIF DES COMPTES

COUVERTURE AU 31 DECEMBRE 1952

C .

ANNEXE N° V11

AU RAPPORT N° 4,7U5

DES DEPENSES DE RECONSTITUTION (PART S.N.C.F.)

Installations

Matériel

Mobillier et

Approvi=-

Ressources Ensemble
fixes roulant outillage slonnements
ons 3'/2 ¢ 1942-1067 swcF_| 2.337.017.284| 239.958.574 | 105.924.608 22,450,186 | 2,705.350,851
287,538,681 28,523.835 153,082.709 2,768.183 352,858.401
Obligations 4 % 1947 SNCF .| 3.776.262.432| 2.046.941.652 233.009.838 1.844,.307 6.068.068,310
403,615.941 218,782,008 24,904,647 0,187.134 647,488,731
pons 43/2 ¢ 1047 s.N.C.F.__|  535.541.243] 290,082,508 33,038,720 261,516 858,923,985
403,545,237 218,585.245 24,885,585 0,187.060 847,223.137
Bons S.N.C.F. 4 % 18561 2
lots-kilomdtres 568.463.322) 1.351,081.260 36,906,668 - 1.926.440.269
82,418,187 196,447,232 5,446,712 - 284,313.111
Crédit b moyen terme suprés
de Bangques sulsses .. ._.| 68.777.21£2.830]| 3.120.878.721 325.064.2756 25.616.944 | 10.249.872.770
! 333,442.206) 153,548.818 | 16,037,603 1,260.316 504,288,943
! crédits auprds de Banques
frangaises
- & moyen terme
muuagn du 12~10-19561
10 H 5720435-629 387.705-511 36.612.590 = 1!2“.753.738
37,843,563 88, 770.551 2,461,260 - 128,475.37
igﬁaalon du 26-9-1952
8376 923.865.353| 1.856.018.601 32.1560.764 - 2.812.073.608
98,548,836 187,875.327 3,4530.375 - £98,954.528
Emlaaion du 28-128-1962
9 MU8s 886.938.6280] 1.781.777.857 30.873.374 - 2.609.500.761
98,548,836 187,975.317 3,430.375 - 2889,8954.528
- A court terme
mlaaion du 29-12-1968
3 H == 2065.646.5607 603.026.852 10.201. 1856 - 869,883,684
88,5u8.836 187,875.317 3,430.375 - 288,954,528
Préts du Fonds de Modernisa-
tion et d'Equipement
Tranches de 1948 | R.548.,283,324| H6.172.811.1232 476.823.6870 2,081.884 8.200.000,.000
95,444,858 183, 745,501 17,858.233 0,077,876 307,127,808
Tranches de 1049 ___ | 2.322.275.244| 6.462.748.977 297.332.667 £.423.563 9.,084.780.351
78,803.273 282,087.5938 10,217.614 0,083.284 312,181.764
Tranches de 18860 __ _ ; 2.076.5604,173| 5.354.487.530 232,376,671 2,510.478 7.887.858.8628
63,853.8M 164,752.8u47 7,150.051 0,077.246 235,634,118
Tranches de 1961 525.,422.100| 1.262.361.106 34.722.,788 - 1.812.496.085
82,418.167 196,447.232 5,u46,712 - 2084,313.111
Prét Spéclal du Trésor 593.490.746| 1.6561.673.238 765.9688,.764 610.368 2.381.781.121
255,622.608 711,381.873 32,728.6Uu7 0,266,772 1000,
fParticipacion de Tiers 16.200.000 - - - 19.200.000
Total égal aux dépenses
de Recenstitution 24,.560.668.778 |32,.042,.423.6814 1.950.03‘-‘19 57.807.363 88.000.846.103




GF . /NNEX& VIII :u Ropport n®4,745

?Z¢i%uﬁau¢4€hwbé
Modific.tions q—eppe;%aauaaa-ehéﬁﬁaeefde—}——.:

4

i Gomuisaion—enopplic.tion d2 1. thdsc du Ministdre

decs Fin.nccs

R.-pport p,6 -

f£) ch,rges fin.necidrss nottes, -dé¢duction
¥.,ite de tous rembourqemenﬁq ot
.nnuitcs,

¢h .reos brutes de i':xercice AR e A Y e AR S B05, 845 .30
%s,nq ch_ngsment ) ’

Lont_nt des .tténustions .utres Que les

p.rticip tionm ds 1'Bt.t _ux oh;rges des _ :

cmprunts dmis cn I95T €% I952 . ieecvescvoce 2.888,588,082
(s.ns chungoment) :

liont.nt de 1r pirticipstion de 1'Et.t...... 623.483.008

Ch.rges nettes ds 1952;...;;..... i5.791.772.21bt
Ropport p.9 =. : : y i ....... :

C.lcul des primes prévucs 3 1',rticlﬁ 38

1°) Prims du personnel, s'il n';v;it p s i3
¢td £.it _ppel & 1l¢ subvantion de
1'Bt.t (s.ns ch. ngemunt) 2,400,480,836

Subvention da l'Et t 8'11 n'y rv. 1t
ps dO primes-ttbo-ll.a-.-a.-........ 35 632 7?3 970

Prim= du personnal .

2,400.480.836 -~ 33,632,773.979 x 3 X 72,6 _ 1.273,.524,1I94

100 - 65

2°) Prims du Conseil d'Administretion
@t du personnel dirtgecnt

8 e U s ERe.Tos ¥ 10 197,352 419

Ensemblc des primes,... I.200.876.513

v



& pport p.iT0 -

Liguid.tion du compts conventionnel .nnucl d'eipioit;tion

ZChiffras S.N.CIF.

Chiffres Commission

A -« Recottes :
o) Recettes d'expkﬂtution..: 456.242.315.664 4:2,938,761,853
b) Contributions de l'Et.t.; 65.544 ,281,395 64,415,700,000
c) Produits des rdelisc= & : At R
tions d'uctif seceseanadd  4,111,079,188 3.919,.978,484
Tot.1-des  recottos,...: 510.897.676.247 511,274 ,440,337

B - Dégenses

©) Dépenses ds renouvolle-

e) Dépenses d'sxploitition’

b) V.leur en deritures des
inst. 11 tions supprimfes:

w BE B EE BN se B8 R aa

ment. de m=tériel,, ... ...

d) Annuités do loc. tion-

venta L L B R B N BN B TR BN BN BB N

& sm se wsass sw

e) Sontribution cux dépenscs
complément .ires de premier
dt_jblissamant -.....ol.'.=

f) Ch.rges fin.ncidres.....

g) Prime.s. ‘....'I.“...-.‘..l‘.

Tot.1l des dépenses,.,

526,802,001, 401

EE AR 39 S8 s S 48 TS BN AR B0 su Bh 4% Bw G4 U8 sm S8 NS SE sa s® e

520,553, 663,044

Insuffis.nce du compte
conventionnel &nnuel
GLERDLOL T SI0D i, s v danis

« & -
BEF AR AW FF A% Fu BE S8 B K0 A BE AW

35,033,650,592

76 .58¢ 073 620 .877 . I15
D273 .634.735 7.164,061,428
L] : n
2.772.216.597 :  2.767.820,5°1
I3.635.143,394 : 13.791.772,210
 I.554,554,I14 :  I.400.876.613
32.219,163.967 -

e o
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——

Repport p.,I2

Compte d'.ttente des corrections de primes -

Primes dec 1'sxercice I952

gu lieu de

soit en moins

so0it

sur lc prime du personncl 3

1,273,524,194 - I,413,231.0I3

% & 8 8 A8 88 46 88D

"TEEE R N R R h N R R R B TR R R B R IR R L

T EEEEEEREE R RN T T T N AR IO B R R

(=)

sur 1l¢ prims du personnel dirige:nt :

127,552,419 -

Le tublesu suivunt donné l:

I4I,323,I1I0I

situ.

(=)

:tion du

compte d'uttente "corrections de primos"
compte tenu des 2/IC0 de primes non distribudes
,pres 1':rréeté prowlsoire des comptes de 1952 s

:t Corrections sup Corrections

personnel

lcs primes du ¢

du personnel

I.,400,876.61I3
1.554,551,114

153,677,502

139,706,.8I%

15,970,682

: Tot:l

sur les primeg

aitu_tion .u 3I Décem=:

br: 1951

Corrcctions de 1'exor-
o5 oo W 1 ot L R M N e R

Sommes régervées sur
128 primes de 1952

Situ.tion cu |
3T d‘combre 1952

du compte "corrcections

de primes"

:(~)T40.241,273

(=)I%9,706,819

: dirige.nt

:(~)21,376.190

(-)13.970,682

(-)I6I,617.463

(=)I53,677,501

4 S8 &8 wm e

:(=)279.948,092

" e

:(+) 28,264,620

35,346,872

(+) 2,826,462

(-)315,294.964

S SEEE #® a§ SF S8 S8 9 S8 @ R as

*(+) 31,09I.082

(-)251,683,472

(-)32,520, 110

S8 58 4% S8 F% SN #8 B4 4P FE S8 8 »

8 &8 w8 #F wE =& 8

(-)284.203 .882




COPIE : SERVICES ADMINISTRATIFS ET rxnancxnﬂﬁ{

(Colftabilit‘ Générale et Finances)

M, le Directeur Général

MM. DARGEOU
BOURREL
LAGNACE
DUGAS
B
Secrétariat du Conseil

PARIS, le 17 Juinl955

Monsieur le Ministre,

o oY 81 1'honneur de vous accuser réception de votre dépéche C.F.L.
n® 280/1 du 19 Avril 1955 par laguelle vous m'adressez, en en
adoptant les conclusions, les Notes n°® 4734 et 4736 de la Commission d
Vérification des Comptes des Chemins de fer préliminaires & 1'ar-
rété des comptes de 1'exercice 1952,

La 8.N,C.F, est entidrement d'accord sur les conclusions de la
Note n® 4736 relative A la fixation de la date de valeur du rembour-
sement d'avances de 1'article 27 de la Convention du 31 Aofit 1937
au moyen du complément de subvention d'équilibre & la charge de 1'Etat

Mais elle ne peut se déclarer d'accord avec les conclusions de
la Note n° 4734 relative & 1'imputation en recettes d'exploitation
du prodult des prestations et cessions faites aux tiers.

Je vous serals trds obligé de bien vouloir réexaminer la ques-
tion A la lumidre des arguments exposés dans la Note ci-Jointe et
de considérer cette demande comme un recoursgracieux en révigion
de votre décision précitide,

Veuillez agréer, Monsieur le Ministre, 1l'assurance de mgg
sentiments de haute considération.

(8) L. ARMAND

Monsieur le Ministredes Travaux Publics, |
des Transports et du Tourisme
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Irecteur: Gé

Monsieur le

néral

N 4#, L& SECRETAIRE D'ETAT AUX TRAVAUX PUBLICS
ler Bureau pﬁ/ AUX TRANSPORTS ET AU TOURISME

du Conseil 4'Administration

A
' le
"l.“. Nationale des Chemins de fer
Prangais

cmuumqvmtmﬂmu
comptes de la S.N.C.F. de 1l'exarcice 1952.

J'al 1'honneur de vous adresser ci-joint ¢ing exemplaires ¢
1'«#%:‘ au définiti-
comptes de 1' !
ml:mm”lumdnm):
l'-wt_n‘mumull'uﬁHmmhl'm

"m-lml. le Secrétaire 4'Etat aux Affaires Econo~
miques, J les conclusions de ces rapports,

Pour le Secrétaire d'Etat et par délégation

Le Directeur Oénéral des Chemins de fer
et des Transports

(s) pouMENC




D 913155/3 , (Comptabilité Générgle et Finanges) "-GI '
\ pox‘z:)a;g jutiona : 3

¥4 le Direotour al
e DARGSEOU -t
ile BOURREL

e LAGHACE

-

Budget
Seorétariet du Conseil

MINISTERE DES TRAVAUX PUSLICS PARIS, lo 19 Avril 1955
DBS TRANSPORTS ET DU TOURISHE

: LE UINISTRE DiS TRAVAUX PUBLICS,
C.FL N* 280/1 DES TRANSPORTS ET DU TOURISME

& Nonsieur le Président du Conseil 4'Adminis-
tration de la Spodfts Nationsle des Chemins
- de fer Prangais,

OBJET - Notes préliminaires au rt réglant définitivement
les comptes de la S.N.0.F, de l'ecxereice 1952, .

J'ai 1'honneur de vous adresser ci=joint quatre copies de
chagune des deux notes ci-aprds, en date du 18 Dicembre 1954, de
la Commlssion de Vérificetion des Compten des Chomins de fer 3

_ 1'w1=.£ﬂlmmn H® 475¢ & 1'arroté des comptes de |

1'exere de la 5.N«C4Fe relative & 1'imputation en recettes

:*uplciuuon du prodult des prestations ot cessions faites aux
lers. . : '

2°) Note prélimineire N° 4738 ou rapport réglent les comptes
de 1952 de la S.N.CsFs, relative & la fixation de la veleur g
reaboursensnt d'avances de 1'ertiocle 27 de la convention du
Aoft 1937 aves le complément de subvention a'équilibre & ls charge
de 1'Ltat pour 1952,

_ D'ascord avee ki 1¢ iinistre des Finances ot des Affelres
Egonomiques et i. le Seorétaire 4'itat aux Affeires Seonomiques,
Jedopte les conclusions de ces notes.

~ Po le linistre et par déldégation 3
Le Directeur Gdnéral des Chemins

de fer ot des ' .
el e
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0 -fm % ' | | Konsieur le m : o
-1 &3&- AEsn 0y du Service de la Corptabili$é Géndrale
: ¢ et des Finanges, L -

'bM@mﬂmmwmum,maqﬁnm.
SIX remarques cimeprés i

1% Il me paraft indispemsable de réfuter ltargumentation de la pege § selon
laguelle ia participation de 1'Etat sux charges de retraites Ge 1a S.NeCeTe devradt
Lxpliquer le nivellement des régimes de retpaites des agenis de la 9 N.CoFe ot des
fonet ionnaires de 1'Etat. : ' : : : -

Il est incontesteble que les charges élévies de la Colsse des retraifes résule
_tent pour une large part de 1!intervention de 19Etat. Ea particulier, le resrutesant
massif de 1937 conséoutif & 1'epplication du xégize des 40 heures et la Aéfletlon -
repide effectude ensuite ont eu une lounie insidense sur les chavges dev lo Celsees
I1 en est de mlme des dévaluations mondtalres, R n e e R

I1 est done tout & fait nommal que A'Etab wuﬁz-' anx wa- la Codasa
des Retraites et cecl sans que cetie question solt A ocelle de la modification
du régine des retraites. ' : ;

I1 serait dgalement opportun de reppeier que la prime d'exploitation du per=
de 1a S.Ne0u¥s (Ped3) est, en falt, use prime de productivité, Son mode de
ul ne peut, évidemment, en feire weprime de reniement individuel, mals il est
incontestable gue son existence constitue un argument non négligeable pour ebtenir
de 1'enserble du personnel un effort soutemu ea faveur de l'amélioretion générale

:
;
?
I
:
t
»
J

3% La hiéravehie Au personnel de la S.N.C.F. sulvra nécessairement le sort génd-
val de 1a hidrarchie dans les entreprises. Une contragtion plus rapide de liévens
tail hiérarchique surait pour effet de priver 1a SeN.CeFs, dens un 4élal relative=
ment courd, de ses Cadres les mellleurs,

esstanasss
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4°- Yous avions eu connalssence de la pmu du rapport rédigde par M.LESAGE
investissemants (p.304 et suivantes). Oe document

 sur les éoonomics & attenire des :
art & une note d'observations remise & M.le Directeur

aveit donné lieu de notre 1
Général adjoint (n.mm%, dont vous trouverez, ci-joint, une copies Ces obgore
vations restent valables. .

FZHGAY 5

Le Directeur
des Etudes Générales,

Signeé: DUGAS
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Séances de la Commission de Vérification des Comptes
des Entreprises Publiques
consacrées a l'examen du Rapport
sur les comptes et la gestion de la S.N.C.F.
pour l'exercice 1952

Palais de la Cour des Comptes - 13, rue Cambon, Paris, ler
3¢ Chambre -~ 2¢ étage - Porte n? 60

L}

Séance du lundi 5 avril 1954

La S.N.C.F., sera représentée par MM. PORCHEZ, Directeur Général adjoint,
et LAGNACE, Premier Secrétaire Général adjoint, accompagnés des Fonction-
naires désignés ci-aprés :

14h.45 - Examen des questions autres que celles intéressant les ap-

provisionnements (pages 67 & 114 du Rapport) et les mar-
chés (pages 43 a 45) :

M. DUGAS Directeur des Etudes Générales
Fonctionnaires EQOURRIE Directeur du Personnel
intéressés PERNOT Directeur du Pudget
HOULEZ Chef adjoint de la Comptabilité

Générale et des Finances

7h. - Examen des questions intéressant les approvisionnemernts
et les marchés :

M. PARMENTIER Directeur du Matériel et de la Traction

Fonctionnaires Robert LEVI Directeur des Installations Fixes
intéressés GROS Directeur du Service des Approvisionnements
DANS Chef du Service du Controle des Marchés

Séance du mardi 6 avril 1954 - 16 hsures

La S.N.C.F. sera représentée par ;

. TISSIER Président du Conseil d'Administration
ARMAND Directeur Général
BOYAUX Directsur Général adjoint
PORCHEZ Directeur Général adjoint
BOURREL Secrétaire Général
LAGNACE Premier Secrétairs Général adjoint.

Lo Secrétaire Général,

BOURREL



»nh.
S.N.C.F. Paris, le 22 kARS 1954

Objet : kapport de la Commission de vérification des
comptes des entreprises publiques.

Monsieur le Directeur du Personnel

Monsieur le Directeur Commercial

Monsieur le Directeur du Matériel et de la Traction
Monsieur le Directeur des Installations Fixes

Je vous prie de trouver ci-joint, eux fins d'examen et
observations, des extraits, concernant votre Service, du rap-
port sur les comptes et la gestion de la S.N.C.F. pour llexer-
cice 1952, établi par la Commission de vérification des comp-
tes des entreprises publiques.

Ayant été chargé de rassembler les observations des dif-
férents Services, je vous serais obligé de m'adresser les vO-
tres dans les plus brefs délais et au plus tard le vendredi
26 mars.

I1 conviendra de reporter vos observations sur des bé=-
quets collés sur la partie du texte intéressée,Pour que nous
puissions annoter de la méme fagor les exemplaires du rapport
destinés & Messieurs les Directeurs et Secrétaires Généraux,
je vous rrie de m'adresser en outre 7 copies de ces bégquets.

Je me permets d'attirer votre attention sur le caractére
confidentiel des documents joints, qui doivent m'@tre re-
tournés en totalité.

" Le Directeur du Service

3 teur

copie adressée & M. le Eizec de la Comptabilité Générale
w des Etudes Génera et des Finances,

icationl, un exemplaifge diume Le Chef Adjoint du Service,

. j’attire Signé : 1 JOULEZ

ec vos © lus tard‘!

i 26 mars au E
ention su e
g de redressement", qui P

5 tre Service.
1igrement VO paris, 1€ 231?%€sGéggﬁale
Y
de la Comptablll
Le Directigrdes Finances,
L Chef Adjoint, du-Service,

W

upossibilité
plus particu

O
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QUATRIEVE P.RTIE

-

COI P..R..ISON
DE L SITU.TION FIN.NCIERE DE Li S.N.C.F.
. XMBC CZLLE DBS RESELUX ETR..NGERS VOISINS .

-

Il & été jugé utils da comparer le situation financiére
de la S.N.C.F. & celle des réseaux voisins. Une telle étude peut
éventuellement fournir des enseignements intéressants sur la sour-

. g: ﬁ)déﬁcit de la Sociité Nationale et les moyens de le résor-
™ .

Les réseaux choisis sont essentiellement les résesux voi-
;:’l:: d’une importence comparable & cclle de la S.N.C.F. c’est-d-
| :

Les chemins de fer britemniques(British railways)
Las chemins de fer allemanda(Deutsche Bundes Behn)
Les chemina de for italiens(Chemins de fer i%aliens de 1’Etat).

Be.s Accessoirement, il n été Sgnlement jugé intéressent

‘@’étudier des résenux de moindre importonce, se trouvamt dans des
aya trés voisins de la France(en particulier au point de vue de
a situation de leur personnel):Belgique,Pays-Bes,Suisse¢(chemins
 fer fédéraux). 3 y

-~ LN

Ti) T documentation nécesesire & 1a réaaction de %5 choplire &
626 fournie per 1'Union internationale des Chemins de fer

% . 4.1les services de documentation du Conseil Supé-
1 rieur des tranaports ot de la Spciété nationale des chemins de
fer frangeis ot les conseillers commerciocux 2 1’étrenger.

(U.I.Ce tl’Institut Nationel de la Statistique et des études éco




Les chemins de for allemands,it~liens, belges,hollan-
dais et suisses forment des réscrux distincts a{ facilement iso-
lrbles.iu contrnira, les chemins de fer britenniques sont in-

8 dons un orpanismo central de tronsport(British tronsport
-cgﬂils:l.on) dont les comptes sont étnblis globnlement pour
1’ensenble de ses activités, wussi, bien que des comptes soient

[ _m:l._té! d’une onidre assez détn:lliéa, ils ne permet¥tant pas
toujours de conmattr: nvec oxnctitude ot cans arbitraire 1a part
revennnt auxcamins de fer.

Gl Une talle étude ne peut 8tre ontreprise sens de gron-
des précautions.Blle se heurte on offet A un certain nombre
d’obgtacles :

2) Il ne suffit pas &’ obtonir les comptes plus ou
moing détnillés des diffirents réscoux. Encore fut-il pouvoir
les interpriter corrcctement, ce qui présente parfoils de sé-
rieuses difficultés .

b) Une comprraison dirccte ne peut 8tro faite qu’avec
eirconspection ét~nt donné 12 différence de structure des résesux
et des pa intéressés. Il ecst nécessaire de tonir compte d’élé-

nombrevx et complexes et il n’est parfois pas possible
volr 1’nssurnnce e corta ne de ces éléments n’ont pas &té
omis ou négliges.

ny hussi/fers-tlon ressortir dans ce chaplitre que les
différences importrntds(a 1l’exclusion.de toute variction de dé-
t2il ) qui pourront &tre établies avec un degré de certitude

te
T. = i L ] ‘
o L’année de ¢ roispon choisie est 1962. Sans doute
i te année est-eclle cntérdeure & “’exercica qui foit 1’objet de
examen de la Cowission dans ce rapport: Mris les principales
tiques gui sont néces:nirss & une telle étude ne sont pu-
@8 par 1’U.I.C. qulavec 8 d’un an de rotard et il n’était
riell pas possiblo de B¢ boser sur l’exercice 1963,
e 1? ‘eonongn européanne ‘connnissant une période de sta-
{11t6 relative depuis 1952, un tel reterd n’est pas trop génmt
‘et ne retire rien 3 1’ :|.nt6r§t.ds cette étude.

les sdpt résenux &udiés
enscs tdtnles des réseaux
‘et les rocettcs totales d’autre

L e
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- Avent de commenter ce tableau il est nécessaire de
donner les quelques explications suivantes:

- .-.mﬁ.}:?- Les recettes du trafic comprennent les indemnités
compensatrices accordées par 1’Etat & la S.N.C.F. pour réduction
ou esbaissenent des tarifs demendés par 1’Etat. Le mode de calcul
de cette indemnité compensatrice est en effet établi de telle
sorte que celle-ci corresponde exactement & la perte de recettes
subie par la S.H.C.F.

Lee recettes hors trafic ne comprennent pas les indem-
nités elloudes par 1’Etat en vertu des srticles, 19,19 bis et 19
Quater de la Convention., Ces indermités peuvent en effet &tre consi-
girigl‘came des subventions dcstinées & couvrir une partie du dé-
cit,

Corrélativement, le montant de la redevance d’usage
de la voie prdvue & l’article 19 ter de la Convention z été retranch
du montant des dépenses. ’

QE%W-MM les comptes de la British Transport
Commission(B.T«C.) les charges d’administration centrale et les
charges financiéres relatives oux chemins de fer ne sont pas dig~
tinguées. Elles ont (té réperties entre lea difféentes sections
de la B,T.C. au prorrte des dépenses d’exploitotion, ce qui est
évidemment arbitrairé. On peut en effet supposer que les lmmobi-
lisations des réseaux de chemin de fer étsnt plus importentes

que celles des services routiers, leurs charges finencidres sont
relativement plus grandess Les charges de chemin de fer sont ainsi
absissédzs artificiellement. }2ais 1’errcur commise cst relativement
faiblae, BElle ne peut dépasser quelques millions de livres sur un
total de 400 millions. : .

f m,,m%,m- Le déficit de 1’gnnée 1951 (444 millions de
Deutschmark) porté dens les charges diverses de l’omnée 1952 a été
éviderment retranché.

« La subvention allouée par 1’Etat sux chemins de
fer( 1liona de Frs belges en 1952? n’est pas comprise dans
les recettes hors trafic.
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B&*ﬁ:ﬁ:ﬁ- Los chemins de feor néerlandais présontent des
comptes larzement équilibrés(354 millions de flogina de recettes
pour 348£5 de dépenses). l2is en fait, les charges de retraite
des agents sont supportées pour la plus grande part par un

fonds de retraite autonome.dont les principales ressources sont
fournies par 1’Btnt. Dans cas conditions, la totalité des char-
ges de retraitc peyées mux acents de chemin de fer a été repri-
se dans les déoenses du réseau.

SUISSE~ Controircment A la présentntion des comptes des
chemins de feor fédéraux, les charges d’anortissement des immo-
biliaatians(124,1 nillions de Frs suisse..) et les allocations
spéeiales ou fonds de retreite(23,4 millions ds Frs suisse) ont
été considérées comme dépenses d’exploitation.

L’on s8’est donc efforcé de présenter les comptes des
différents réseoux de fagon homogéne, en éliminant les recettes
ayent un véritable caractire de subvention de 1’Etat.

Le tabl:au ci-dessus montre que . deux réseaux
ont leurs dépenses couvertes par leurs rccettes: ceux de Grande-
Bretagne et de Suissc. L’un d’entre oux 2 méme la t3tolité de
ges charges couverte par les recettaes du trafic(Grande Bretogne.

Cing réseaux ont dzs dépenses plus élevées que leurs
recettes. Par ordre de défiecit croissant, ce sont:

- les chemins de fer sllemands, en déficit relativement faible
(2,65 des Aéoenses). :

- les chemins de fer néerlandais(qui, conventionnellement, sont
en e xcédent do orés de 20).

=~ 1les chemins de for belges(S.N.C.B.) dont le déficit est de

‘1’ordre de 10;: des dépenscs.

L]
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La S.N.C.F. avec un déficit de 1'ordre de 17, des
dépensas.,

Los cheming de fer italiens, avec un déficit de
1?’ordre de 25, des déponscs. ’

Le but de ce chepitre ebt de rechercher, au moins
partiel lement , les causcs de cettc situation.

Les résultats finenciers d’un réseau sont en e ffet
fonction de trois sérics de facteurs 32

- La quélité de la gestion,
- Lea facteurs géographiguea et économiques,
- La 1égislation et le réglementation en vigueur.

I1 ne peut-8tre question ici d’une é tude comparative
de la qualité de la goestion de ces différents réscaux. Une telle
étude supposerait un exsmen trés approfondi sur place de leurs
méthodes et de leurs conditions de fonctionnement, ce qui n’est
4videmment pes possible dzne lo endre des travaux de la Commissic

L ]

Il sera dit quelques mots du cadre économique dans
lequel fonctionne chacun des réseaux, cadre qui, de toute évi-
dence 4 a une influence sur le niveau de leur trafic et leur si-
tuation finenciére.

Meis c’est surdout 1’influence du cadre législatif
ot rézlementzire sur le niveau des dépenses que 1’on se propose
d’exeminar dans cc rapport. Il sera possible en offet do mettre
en évidence que cette ‘influence cst trés importante et qu’ells
peut dens une large mesurc expliquer les différcnces constatées
ci=dessus .«
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Le cadre 1ézislatif ot ré lomentoire cst iei entendu
d2ns son sens le plus large. C’est l’enasomble des lois et ré=-
Elements qui intéressent les recettes(niveau des torifs, tex=
tes sur 1z coordination) ct les dépenses(statut et rérunération
du personnel,imp8ts).

Enfin, lc montant e certaines dépenses facilement
comperables(chaerges financidres, corbustibles et énergie)fara
1’objet d’une examen. :

I- CLDEE LPHIQUE ET T 3 L e >6

I1 faut d’abord remarquer que si 1a France 2 une
densité ferroviasire relativement faible, c’est de loin le pays
ui possdde le plus de kilomdtres de ligne par million d’habitonts
3) Cette situation qui t.aduit la faible densité relative de la
populatisn en France par rapport aux autres peys d’Europe occi-
dentale pése lourdecment sur la densité du trafic de la S.N.C.F.

Le tableou suivant indique, par kilometre exploité,
le nombre de voyagcurs-kilométre et de tonnes kilomdtres utiles
parcourus en 1952,

——

3 $ v! :
H tNombre de voyageurs:Nombre de ton- . :
H tkilométre par km :nes kilométri- %
] .. taxploité(en mil-  tquos.utiles par - :
H : lions) :kilométres ex= :
3 ¢ in &(e S ¢
s FRLIICE ; 933 (1) : «161 :
:GR.NDE-BRET. .GNE : 1,072 : 1.179 2
:ALLEIY.GNE H 1.020 - 1. :
:ITALIE : 1.319 - .. 800 (2) $
sBELGIQUE 3 1,506 : 1,305 :
3BUISSE H 2,066 ! 720 :
: s : 2

|
|
(1) En faisant s_eulement' entrer en ligne de compte les 30.600 - ‘
ouverts au trafic voysgecurs.

(2) Chiffre approximetif.

(3) Développement dos chomins de fer dens les différents pays:
' (Suite du romvoi paye suivante)
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Le pésecu frangais cst donc, ainsi que 1’on pouvait
le prévoirycaractérisé por une densité du trafic voyageurs rela-
tivoment faible(le plus faible des 7 réseaux exﬂminéa?n

En ce qui concerne le trafic marchondises, on constote
que deux réseaux{Italie et Suisse) , qui tronaportent peun de
matidres pondérauses, ont une densité de trafic faible. Le France
se trouve apeu prés su méme niveau que la Gronde-Bretagne ynette-
ment derridre 1’illemagne ot la Belgique.

On'ne pout dvidemment tirer do ces constatntions de
conclusions trés nattes., Un kilométre de petite ligme n'est pos du
tout. équivalent & un kilomdtre de grande ligne et cos données nc
sont que des moyenncs 3ans signification précise.

D'une menidre générale, il semble néonmoins que leé
réseaux frangeis et italiens ont un trafic relotivement bas, 1é-
gérement plus faible que le trafic des chenins de fer britanni-
ques et beaucoup plus faible que le trafic des chemina de fer
2llemands » :

i Or, 1’importance des charges fixes pour un réscau de
cheminag de fer est bien connue. Les dépenses de traction, et plus
cncore las A enses de voie et a’exploitation sont loin 4’ 8tre
xrnpﬁ'tionmllas an trafice Il en rémulte qic sur ce plan 1a

N.C.JF. cat sans esucun doute nettement aéfavorisée par rapport
aux chemins de fer sllemands.

-

rRw ]

Suite du renvoi 3 -

Longueur des
lignes en km
p;n- million
d’ ha ]

sL aur de :Longueur de
8 :lignesen knm
28 spar 1000 km2

& =8 09 40
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wvnnt d’aborder 1’influence des factours législatifs
et réglementnires sur les résultats financiers, il ost utile de
situer 1’importance des charges financidres supportées par les
résenux.Ces charges sont on partic fonetion d’une part du coft
;!?s frois @’ét~blissement ot des investissements des réseaux et
2 gutre part du rythne de recboursement et du taux des cmprunts.
i'ais en foit, ce sont martout lee dévaluations des différentes
monnaies qui ont joué le plus grand rbfle pour la détermination
du niveau de ces charges(l)

: t : 3 S !
: : Unité : Charges :Charges : Pourcen- :
H | monéteire . | finan- : totaw t  tage. :
: H 3 cidres : les. 3

s . 1 : i :
$FR.NCE t milliards de fra : 13,6 H 552,11 2,50 g
H : H : : :
1 GRLNDE=- H H t : s
$BRET.GNE : millions de livres: 32,-(2) 1t 396,1: 8,1% :
: ; H : 3 : : > ]
$4LLEVLGNE ¢ " de deutsche : 113,~ 1 5.382,~1 2,1b s
: : mark B H : H
: t H : : 1 :
s ITLLIE : milliands de lires: 4,7 & 231,71 2,=% 3
: : : : : H
tBELGIQUE : millions de frs 2 : : |
t : bolges : 3704~ t 11.850,=:  3,1% :
: ; : H H H H
:8UISSE : millions do frs 1 : "y :
s : suissec S8 : 723,31 6,8 2
tPLYS-RS @ t 8,5 : : :
: i fis H H :

-(1) Do plus, dans la-quasi-totolité des pays, 1l’Etat a pris & son
compte cartaines chargos finencidros des réscaux, soit parce
que collaes-ci résultaient do la construction de Iignos ostiméen
dés lour origine non rontables, soit dans un simple but d’al-
légemont des charges générales des chemins do for. Il cat dif-
ficile de connaftre le montant de ces chargos dont on ne trouve *
plus de traco dans la comptabilité dos réseaux.

-(2) Chiffre approximatif.

L]
KR o S 5 3 1 .
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Hormis 1a Grande-B
¢ 2 4 =Bretngne ot la Suissc dont les
t;?;tv:_{:ggt équilibrés, les réscaux ont dos charges financidre
Gosrte na cl‘:;' conprises entrec 2 ot 3, dos charges totales.Cos
Justific rgcs finincilres ne pcuvent donc on aucune manidre
<r les varintions das déficits. ;

I11-

PUIINES

L IRES 2T D

: GISL,
> BS PRIX

1 Ces éléments infl a
108 Aépensos, uent & 1ln fois sur les rccettes ot

Sur les rccottés, por 1o niveau des terifs ot lo réd ime de
coerdination dcs’trnnsporta. ¥

Sur les dépensaa, per la rémunérotion et lec statut du porsonnal
1c niveou des imp8ts ,le cofit du combustible ou de 1’énorgic.

i)~ LS RECETTES.
1°/- Lgg tarifg.

s Le tableau suivant donne le niveau das recottes par
voyageur kilométre et par tonne kilométre an 1952,

] : ] 3 :
tMonnaie :Recettoc moy.:Recotts mowiRecette coy. @ Rocette
tlocale ipor VK(mon- tpar T.K. ipar V.X,. ! ooy pm TH

: innie locole)t(monnale ¢ (en F)(4) :{en F)(4)
: : 3 2 :
: : : s :
:Franc  1(4,280(1) 16,454 + (4,28(1) : 6,45
: :)3:518 o : (3:52(2) sl ¥
H : : 3
:Ponny " 1 0,806 11,55(3) : 3,31 1 6,40(3)
H | 3
:
:ldre :3,655 16,744 : 2,06 : 3,78
1 :
:F.'.Bel. : 0,433 :1,135 : 3,04 : 7,98
tFlorin :”o,oal 10,042 12,87 i 3,9
' i3 : : 3
j ( 0,152 : 4,07 : 12,39
1F.suissat 0,050 bk £aioid Fol

ge ‘,‘ﬁ.mtﬂ.

i

-]

:
H
H
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: Il pout scrbler arbitraire de vouloir comparcr les
terifs des différents réschux étont doané que chaque poys forme
unc unité économiquc autonone(les monnaies mo sont pas conver-
tibles) J8no en procédent A une étude compldte dos rovenus des
h?bitanta de chaque pays ot des niveaux dos prix(commec 1’2 fa t
1’INeS4EsBs), 11 n’cst pea possiblae d’sboutir & des conclusions
trés nottos(ces question scront reprises lors de 17cxencn des
déponsas du porsonnecl). -

-\'-

L De plus les merchandises transportécs ne sont pas .,
do nlme nature ot les écarts entre los recottcs noyennes do | '
tonnes~kilomdtrdquas peuvent provenir autont des diﬂém\gg de

noture des produits transpor @c dos diffironces de i
(11 cofite moine cher de tronsporter une tomme de ninerai de for /
qu’ung tonne 4’cembnllage v:l.d'o?‘:r . //

Il est copondont possible de formuler los remarques
suivantes: =l

~

a)= les tarifs voyageurs frwn@% étaient on 1952
relativement élevés. Cotte tengunca n’o pu Que s’accontuer par
1la suite (hausse de 25 on 1953). ' "

réscaux(France,Grande-

08 moycns paraissent
glativonent bog.Il
nces da transport sont
londtriqie élevéas.

% 'M\;)- Bou:)' 1is ti;:i;rprim ux
otagne amn es tarifs on ndd
du néme ordre. g:oﬂaliq, les tarife sont
est normsl quec les petite poys ol les distor
plus faibles aiont des recettos per tonno~k

J

LR}

Renvois de la page précédentot . - |

(1) y compris 1’indermité compemsotrice alloudc.par 1’Etat pour
réduction de terifs. o el

(2) Non compris 1’indermité compensatrice B

(3) chiffre approximatif(volumo des transports en scrvice non

(4) Ic‘:mmg de change &doptls dans co_tabl

os teux de op Q

suite du rapggrt sont los suivents(
ficiels en 1952).

hllemagne ¢t 1 doutsche nark = 83,8
Itnlie 1 1 lire
Bolgfgn :+ 1 franc bolge
‘Prys-Bas. : 1 florin
: 1 franc suisso

Buisse
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I1 est intéress~nt de not.r que 1'&venteil des tarifs
narchondises est relativement fermé ¢n Fronee, ce aui sooble dd
a4 1a nécossité da rapprocher le tarif du prix de rcvient par
suite du dégré doc 18 concurrance routidre(voir ci-dessous partie
sur 12 coordination des tronsports) .

En prenant pour indice 100 1a recette nmayenne par
tonne kilométrique, on note en effet en France, on wllenagne et
en Belgique:

: - H
- : indice des torifs 3
: : 3
H :--"'- - - . ‘
: : Express GV &t R. : PJV. - :
H HE LT P — - -0 - - -
3 ¢ DGéteil : wagons ¢ Déteil : Vagons ¢
: : t-corpdsts ¢ : corpléts :
: FRLNCE ¢ S 1 e ¢ : 80 3
: : H : H :
¢ ALLEMN.GNE : 840 : 207 3 455 ] 86 H
: H H : : H
i BELGIQUE : 1,062 : 228 : g 8
: : : g : :
3 H H 3 H g

Dzns l’ensecmble ? les tarifs frangais sont donc suf-
fisamnent &lcvés pour que 1’on puisse affirmer que ce n’est

pr8 leur insuffisance qui explique le déficit des 1a G el oCoFaya
1’inverse de ce que 1’on peut observer pour les cherins de fer
itnlionse.

2°)- La Coordination des tronsporta.

Lg déficit de 1o S.N.C.F. tient en prrtic & des couses
extéricures & sn gestion .En France, le probléne que pose la coor
dinotion des divers modes de transport, sur les diffirents plans
réglenentoire , tarifoire et fiscol n’ont pss encore trouvé leur
solution. Aussi est-il utile d’excniner dans quelle nesure 1o 4 -
tustion financiére meilleurc d’zutres réserux est le conséquence
d’une cosrdination plus favorsble suxghenins de fer. C’est essen-
tiellement 12 concurrence de 1l» route, la plus dongereuse pour
les chemins de fer, qui scro exsninio 4ci(l).

c20 nation des tronsports dens les pays étrongers fait
’objet d’une étude plus détaillée & l’mnexe n°



#)-Le_coordimntion réglonentrire.

, WMERE&, Hornis les transports touristiques,
c’est surtout sur les relntions & courte distonce que s’exerce
1a concurrence entre le fer ot 1o route. Dons 1o plupart des

peys(illedogne ,Belgique,P-ys-Bag) les chenins de for ont la pos-
ﬂ‘;ailité d’oxpfgiter 8ait directenent, soit por 1V 1ntornédigire
d;a fﬂialeaI une pnr%ie appréciable du résenu routier. En Suisse,
L’exploitotion des services routicrs voysgeurs cst uniguersnt ré-
servéc & 1’adninistrntion deos Postesyce @i fncilite la rationo-
lisotion des tronsports.Bn Grande-Bretagne gles services routiers
sont étroitement contr8lés per la British Transport Comnission.

D’une monidre générzle, il semble que la législation des autres
peys soit moins touffue que ls législation frongeise ot qu’elle
pernette mieux d’é&viter les doubles emplois. -

erchandises. ¥ais c’est surtout l2 concurrence
andises"longue distance" qui risque
de compromettre 1’équilibre des chemins de fer.

ausei le contingentement des wéhicules des trensports
publics & longue distance & t-1l1 é3é adopté d’une fagon générale.,
Dens tous les pays 1l existe un organisme chargé de limiter la
concurrence routiére dans ce domaine.

En Belgique, 1'0ffice des trensports par route ne
délivre les autorisations. de transporter les merchandises que
sur les itinéraires ne concurrengant pas le chemin de fer et pour
les courtes distances seulement. _

En Buiiaa, les eutorisations sont délivrées par un

Office fédérel des trensports qui tient compte du besoin réel
de 1’économie et des possibilités financidres d: .’ intéressé.

. En Lllewegne, 1’0ffice fédérd pour les transports
leintains des merchandises n’attribue des sutorisations qu’en
fonction des bescins généraux de transport. Les chemins de fer
aliemsnds ont d’2illeurs le droit, dons certedines limites, d’ef-
fectuor cux-mémes des transports par route A grande distance .Une
législetion asgez restrictive pour les routiers a ét€ focilitée
dens ce paye per des considérations historiques.



~u Pays-Bos log antroprises de trensports routiers de

‘marchendiseas sont ea/s e
B i, ] eas aoumisce8/sutorisation et le nombre de leurs

e _ Veds c’est on Gronde-Bretagne que ln cox dination a

$ Poussc: le plus loin p~r 1n nntionalisntion, en 1947, de tous

zgs tronsporteurs publics oxergant leurs activités a plus de
miles de leur point d’nttoche. Sans doute cette resure a été

repportée on 1953 , mais 1a B.T.C. congerve encore une part im-

portente du pare routier.

I1 est certnin que dens l’ensemble des poys étrangers

le 1égislateur 2 eu pour souci de protéger les principoles artéres

fegr?vinirea contre le concurrence routire. Sans doute en 2 t-il
étg éc méme en Fronce, dans une certaine mesure, mals les textes
cdictés pour protéger les principales relotions de la S.N.C.F.
n’ont pu &tre nppliqiés.

Il est intéressnnt de signnler qu’en Suisse, les che=-
ming de fer fédéraux et les tronsporteurs routicrs on pu coneclure

un acecord volontal r¢ pour nssainir la concurrence. Las prinecipoles

clruses de cet cccord tendent & limiter le parc routior(les che-
mins de fer privés n'ont pas adhéré A cette convention).

En matiére de transport privé, lo liberté est quasi~
générele(l).

b)= La ] 2 a

L’sbsence de tarific~tion routiére obligetoire pour
les marchandisces préscnte en France de trds groves inconvénicents
paur le chomin de fer. Los pays étrangers sc sont cfforcés avec
plus ou moins d’efficreité , de comblor cette lacunc.

-

LN ]

{I) Cooond nt, on Grende-Bretogne, 1es transporteurs orives
aggggant {our nctivité a plua’de 25 miles de leur point
A’nttache doivent demender unc licence. Il cst cinsi possi-
ble d!éliminer les "foux tronsporteurs privés" qui ne trons-
portent pns leurs propras mrrchnndises .




-

= i En Lllemogne , tous les tarifs routiers sont soumis
1 oudclogation du i'inistre des Comnunications avec obligntion
e les publier et interdiction d’nccorder des régines de faveur.

En Gronde-Bretogne jusqu’en 1953, 1n British trons-
Egrt comtigsion &tait mottresse des torifs ;autiers. Ceux=ci se
;;Eprachnieng des tarifs des clemins de fer compte tenu de
1’cxistence de le liberté lnissée aux transporteurs privés et
des frcteurs propres Aux tronsports routiers(porte & porte).
Depuis 1953, 12 tarificntion ét~blie par 1o Comnission ne prévoit
plus que des prix naxinn.

sux Pays-Bas, le Gouvernement a fixé des tarifs maxi-
me et nminime dtnablis en fonction des prix de rovient. La variation
des terifs entre doux limites leur permet do s’adapter aux bo-
soins économiques du moment.Toutefois une gronde prrtie des .
trensports routicers sont effectuéds A des tarﬁéa de convention non
connuss. Le chemin de fer n'en cst d’nilleours .gdicﬂpé cer il
n’ast pns nstreint & publier sez tarifs.

En B:lgique, des tarifs nmaxime sont édictéds par 1’4d-
ninistration, mris protiquement, 118 ne sont pes appliqués et
c’est 17 loi de 1’offre et de la dennnde qui joues lnis 1- pro=-
cédure d’homologrtion des tarifs ferrovinires est extrémement
souple(les t~rifs peuvent &trc approuvés du jour cu lendersin).

En Suisse un nrrété pricise que les tarifs doivent
8tro Stoblis sous le contrile de 1’.esocintion des transporteurs
routisrs ot approuvés par le Conseil Fédérnl. Pprotiquenent les
trrngporteurs ont &té lnissés 1ibres de conclure des arrnnczements
torifrires dens lo c~dre de leur nssocintion ot lo conseil fédé-
rel n’n jeaonis été ~pcelé A npprouver ces tnrifs.

idinsi appnmft-1l que si les s tuniions des pays
étrengers sont trés diverses et &l los réglementntiops sont plus
ou moins rigides ou strictament sppliquées, 1n Freonce est, avec
1’Itrliae, le secul pays ou "ucune régle tend~nt & 1’homologntion ;
dos tari%s des transports routiers & gronde distonce a’n 8té

établic.

¢)- Lo coordinntion fiscele.

Pour 1o taxation des véhicules routisrs, ln régle ap-~
pliqués & 1’étranger cst celle qui oxistnit on France avant 1934:
11 existe & 1n fols unc toxe sur les corburnnts ot uno taxc de
circulntion bneéa pour les véhiculss de tourisme sur 1n puisstnco
ot pour les véhicules utilitnires sur le poide & vide,

ane
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Linsl 41 ost difficile de ¢

i omparar los différonts rée-

§§§32d2p321Ui Qui oxistec ¢n France, non sculcrent & couse de
‘tions monét~irss, mais encors parce que lo poids de la

fiser1lité dépond de 1o nnture ih
tres prroourus et du carburnnt?u T S i

I1 scable cependnnt qu’il soit possibl o taf les
apprécintions suivantes @ - P ¢ do por

iaux Pnys-Bns le nontnnt des charges fiscnles est du
néne ordre qu’cn Fronco. 3 5 b

En .llemegne, lo fiscnlité cst plus lourde pour los
véhicules de tourisme a% du néoe ordre pour les poids louris.

En Grande-Brotngne , les charges risultant de 2 toxe
sur les carburants ot de lr tnxe & 1n circulntion sont plus élo-
vées que cellas résultant de 1la texe sur les corburants en France.
De plus 12 taxe d’~chet(purchase tax)eomporte un toux élevé (667,
pour les wvéhicules de¢ tourisme et 3% pour les véhicules utilitai-
ros). D’ ol finnlerent une fisc~1lité nettement plus lourde & la
fois pour les cnnions et les voiturcs de tourisnc.

En Suissc, los toxes & 12 circulation san varinbles
suivont les contons. 1nis, en noycnne, 1n fiscalité cst du méne
ordrc qu’en Francc pour los voiturcs ao tourisne ot plus lourde
pour les canmions.

I1 on cet de méne pour 1ln Belgiquae.

Enfin, en It"lic, los chnrges fiscales sont cnviron
deux fois nlus éievéaa qu’en Fronce, ce qui est peut-8tre la
r~ison pour laquelle Ir coordin~tion réglementrire ot tnrifhirqy
ast trés peu dévolonple.

D’unc manidre générale lo régime frongeis tond & fn-
voriscr 1@ véhicules roulant peu, particulidrement on untidre de

voitures de tourisme.
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Lés &lémonts réunis ci-dessus sont suffiennts pour
?g?tggrlgua 1 réportition dos tronsports on Fronce entrc le
e éirsute :at raing favoroble que doans chncun des pays
Lot . on ox;nino plus particulidrerent le ces de la Grande-

retogne et de 1’.llemgne qui ont des résonux d’importonce ana-

logue & cclui de 1n S.N.C.F. ,il est possible de priésenter les
observations suivantos i

En Gronde-Brotagne, 1n nationnlisntion de 1’gnsenble
des tronsports publics & longue distonce en 1947 ovoit permis
4’ 61ininer toute esncurrcnce néfnste entro les tronsports for-
rovinires ot routicrs. Si pour des r~isons csscnticllenment po-
litiques lc Transport nct de 1963 a prévu la dénotionalisation
das tronsports routicrs, il est pernis dc jenser que les modnli-
tés d’~pplic-tion de ceile-ci seront fixécs de facon & éviter
un trop gros préjudice finnncier 2ux chenins de fer.

En Lllonmrgne, c’cst dde 1920 quec diverses 1lois ot
ordonnAnces ~vaicnt subordonné les transports sutomobiles publics
3 une sutorigntion délivréc per L’Etnat on fonction des besoins des
transports. Le régine national socielistc autoritnire ot autar-
cique ne fit que ronforcer cotte tandonces si, depuis 1945,un
relechenent peut &ire constotd, 1’obligntion pour les services
routiers de foire homologucr leurs tarife a un niveau voisin de
.ceux des chenins de fer (& conditions 1ézrles) évite que 1’équi~
1ibre financier ds le Deutsche Bahn, sctucllement presque agsuré,
ne soit compronis. |

B- LES DPENSES.

La réportition des Abpenses d’exploitntion en trois |
catégorias (Personnel,cormbustible et énergic,et divers) pour |
les réscoux oxnninés o8tla suivante:

: : : t 3
: : Personnecl :Combustible : Divers : }
: H ;.2u_Gnersig 2 :
+FR.NCE : 55,45 $ 0 9315 135,65 ¢
L LLEVAGNE P 61j4F ¢ 865 129% 1
:IT.LIE 1 56 ',5: ¢ 10,45 134,18 1 |
:BELGIQUE s 685 : 125 2055 g |
1P Y2 -B.5 1 55 9 1= s Vi 127 ,9‘;: H
:SUISSE : 58,7 :  5,6% . 335,8¢; ¢
H H ] H : |



; On ne peut tirer de o tableru de ronsciznewments sur
i; cagf relatif du personnel utilisd par les rdescuX. Bn effet,
pour entrotien do leur rmtériel roulent et de leurs instnlla-

ti ns fixes ] resaen t nl
. ’ e8 éu enux on 2 mn | o
ses » fad pius ou oins rccours sux antrepri

. 1718 11 wontre que lgs déponses de personnel sont
EguJEU3S supéricurss 4 1n noitié des dépenses d’exploitation des ‘
TeBotux ot que leur exenen pernct déja d’expliquer en partie les
diffirentes situ~tisns finoncidros.

1°/ Déponscs de pergonngl.

Ces Aépcnses sont fonctiosn

a)= du nivesu des efToctifs
b)= du niveru de 1n rémundration
c)~ des chnarges "nncxns.

)= Nivenu dog offactifs.

Il on est du nivecu des offcctifs comnme de 1la qualité
de 1o gestion: pour porter une apprécistisn sur ce point, et en
quclque sortc acsurer la productivité des osgents des dif%érents
pays, les ‘léments cn jeu sont trop nombreux, trop complexas ot
insu*fisnnnent connus. Néanroina, il n’est pas sms intérét d’uti-
lisor ouelques stotistiques cournnient 6t blies qui peuvent don-
ner unc idgo de 1n situntion du réscau fraongais.

L’affcetif utiliaé vour chague régeou pour tronsporter
un nillion d’unitle trafic(l)est donné por le tallensu suivent

(p~r ordre croiss-nt).

LE 2

1 gst dvidemnont erbitrrire d’~jouter des voyageurs«| -
tres ot dcs tomnaes~kilométres, Lo transport d’une tonne de
aaprehnndise da détail oxige en effet berucoup plus de main-

d’ scuvre quz le tronsport d’un voyngeur. ..usdi le stotistique
indiquée avantege sons doute les résenux 3 fort trofic
voyercurss ¥ois 11 ne p.ut 3tre question de répertir pour
chocun des résasux los dipenses globoles entre trofic voya-
‘rs et trofic norchandisas ot aucune rutre sttistique n’est

ﬁlua satisfeisnnto.
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Pays-Bas %6
Suissec 2:?39
Italio 4,96
France 5,38
Belgique 7,431
1llemagne 7434
Grando-Bretagne 8,60

Lo situctisn de la France est moyenne ot ce rémltat
nz »rait par mormal.

En effet, les résenux micux placés(Pas-Bos, Suisso
et Itnlia) ont élec%r‘it‘ié une plus gronde proportion leurs
ligncss Leurs effeetifs traction sont done reolativement bas.

La situntion des Pnys-Bas paraft exceptionnellement bonne, mais
1'¢xplication résidc dons lo fait que le rdéseou exploité cst &
fort trafic avec un petit nombre de stations et une bonne utili-
satisn des trains. Il est ainsi remerquable de constater que le
trafic des chemins de fer néerlandais en voyegeurs kilométre est
égal & celui des chemins do for fédéraux suissce avee un nowbr
de places assisecs offertes égel & la noitié. :

Pour les résceux moins bien placés, d’sutres consi~-
dérations intervienncnte.

Los chemins de for britonniques assurcnt des téches
plus nocbreuscs que la S J1.CFe(construction du natériel nouf,
ramossoge ¢t distribution dos colis & domicile @tcess)s La durée
du trevail y est plus faible ot 1a réglenentation plus favorable

au porsonnel.

En co aii concernc les chemins de for allemands, dif-
fépants ropports établis per 1o Diroction du réseau reconnaissent
que les cffcctifs gxistants sont supérieurs aux besoins.

Le classonent serait d’nilleurs différent el 1’on
congidérait un sutre indice qui est 1’offectif pour 1,000 kn-train
Mais cet indice doit &tro considéré comme moins significatif car
i1 orésente une corrélation plus fnible avec les T sultats finan-

ciers.

L]




Pays=B-a 0,54
Suisac 0,55
Italic 0,83
Grande-Bratogne 0,99
Fronce 1,04
;allﬁl']ngnc 1’10
Beclgique 1,23

Inig 1’exeren do cet indice pormet de déceler une
nouvelle raisom pour laquelle la Gronde-Bretagme, 6tait précé-
denment i mAl placdetle foible tonmnge de ses troimse Lo France,

fu contreire, n f1it des efforte pour (consmiser le nombre de ses
treins kns.

En résuné, il n’npparaft pns que 1o S.N.C.F. s0it
dens le domaine du n;varu des effectifs, ni pnrticulidrement bien,
ni onrticuliéroment wrl placée. On peut copondant observer que

8i . ‘on limite les compnraisong aux réscux d’importsonce analo-
gue(Grande-Brotagne ot J.llemngne), ¢llc scmble dnns unc situntion
relativenent bonne.
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b) Nivesu dc 1o rémunérotion -

Il cat nécess~ire de roppeler lcs obscrvations foites
ci-dessus lors do 1~ compcrrison dos tarifs 3 lce comporcoisons
de prix ct do snlaires postaemt sur dos poys différcnta nc peu=
vent 8trc rigourcusce.

. Bous ecttoc réscrvo le rémmération moycnno do 1'cgont
do 1o S JLCF. ( 436 000 ) prraflt du mémc ordro quo ccllc de
%égﬁfgo%oa choming de for britonniques (420 .000) ot belges

Ellc ost supéricurc & lc rémmération de 1'cgent des
chering dec for allomends (3774000) ¢t surtout des chemins de
for 1tzliens (2654000) et dos Tays=Bcs (276 4000).

I1 cst A noter quc ces rémunérotions no cor.pronncnt
8 1lcs allocutions femilinlos. Or cclles=ci repriscntont pour
e Frenoce st 1'Itclie une port trés import-nte du silzire clars
qu'clles sont nullcs en Grandc Bretrgnc ot trés foiblos on
sllarzgne ot en Sulssc.

Dc méne, lc s-lairc zpprrent du cheminot frongois
doit 8trec légéroment mcioré du foit que 1'irpdt sur lus s-lak=

ros et pcyé prr l'employeur ~lors quc d-ns 1o pluptrt des cutres

pcys, 11 cat pryé per lo sclerif,

licis cce rémunérctions ne corrcspondent 2 des niveoux
de vie quo dens 1- resurc ol l'on supposc lo cofit de 1o vic



identique dnng chocun dos I &
f X prys, co qui n'est fvidorment pcs,
gﬁ-cg(cimo Toutefois, 11 ust 1nt’drcasant de compzrer dons les

flrente peys 1c saliire moyon do 1'cgont de chemin de fer

¢t cclui deo 1'ouvrior dons toutcs lcs industrics do tronsform
metion réunics,

o f e
(1) D'ume étude do 1YINSEE cowprrent los prix freangnis ot €tron-
gara on wors 1952, on psut retiror grcs:sigrcn‘cnt lcs obactvoe
fons suiventos ( on scit qu'unc tolle étude présento toujours
dc norbrouscs difficultés ct de not-blos ingertitudes ). .vee

loes nivenux do chrnge cdoptés d-ns cottc €tudo lcs prix dc gros
frroguis &talent @ :

= du ménc ordro que lcs prix dc gros it-liens, suisccs, allemonds
ot belges,

= trés suplricurs cux prix de gree :nglis ( de 1l'ordrc do
X a D g,

Los prix de dctail francais ftaicnt @

= suplricurs cux prix dc détoil itclions, bolges , suisses ct
ellemends ( différence de 10 & 20 ;)

= irés supirieurs cux prix dc déteil englois ( dieféronco de O
& 100 % (gronde dispersion dos rrpports de prix).

On nc peut d'eillours on déduirc brut-lomont les nie
veeux do vie ( rcotlonnement existent encore on Gronde Bretogne ,
golits ot hcbitudes difflrents dons tous los prys, recottes Fis-
ccles provoncut surtout d'impSts dircots dans certcine poys,
d'imp&ga indirects dens d'cutres cte...) Lo cofit d'un ponier
dc provision de typc frengals n'est inféricur ~u oodt frangeis
qu'en Beclgiques Sensibloront dquivolent on Itclle, 11 ost supl=-
ricur cn Lllemogne ot en Sulsse.
|
|
: \
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.. Lc trbleru oci-dossous indiquec d-ns vnc prermidrc co¥

lo.nnc,( leés geins horcircs moycns dons les divers pays en 1952

toutcs rigions, quelificciions ot sexes réunis trrnsfomdés
en frrnes frongris su oours do ch~ngc officicl (1)

Lc douxidne colonne domne p-r réseru 1o scleire ho-
reire de 1'ngent de cherin dc fer, Cc scl-ire cst obtcnu on
divisent 1c §:.1n canuel prr 1o norbre d'houres qui ~urricnt &€
Geoorplics s'il n'y -vcit p-s de congés poyés.

in1s cette cone . £t Etcblie s ns que Yos codres
¢t 1- meftrisc soit distingu‘s. Pour Atrc conprrrblesles s~loi-
res des chorminots ct coux ggs ouvricrs de 1'industrie supposent
dcs qualificctions A pou prés {quivclentes., Four 1z Pronce, on
peut considirer que lcs cherinots des échelles 1 & 6 et lcs
auxilizircs ont unc quclificatiof znaloguc 2 cellc des ouvricrs
retenus gonr 1'¢1-borrtion des stotistiques. Lour s-1-ire hoe
reire cst inféricur de 17 7 cu szl-irc moyen de 1'ensomble dos
agents do 1o SO F..

Foutc d'unc docurentctism précise sur 1'¢éventoil hié-
rerchique dcs différents réscaux, lc mére focrt do 17 7 = &sé
retenu dens tous les czs, co qui 8te stns doutc ‘e 1o préicision

ux résultats. ileds 11 fout bien noter guo dc toutes f-cons +10

structurc des sclaires n'étent prd la mére d ns los différonts

Czux, ¢6 gonre de corp.raison nc pout ~boutir 2 des conclu-

sions cbsolurent génlriles. Por exemplc sur le résemu britonnie
gnr.-,. ol 1c moyonnc dcs scl-ircs ost trés prochc de cclle do 1-

ol .LF, on constztc que los cantonniers cnglzis touchont 10 7

coviron de plus guc leur homologues frongeds tondis que los
fermeg employlcs touchent dos scloires becucoup plus bes ( 30
a 40 ‘ !.nfdrien:m)- »

(1) Sourse ILSEE. Dircction de 12 confoncture. Docurent~tion
sur lcs s=l-irce.




& - - 24 ¢
"I‘I-‘ : - 4 .I . k

s=m== s .
dems | Saloire hoe [Salcire hoe -
| roire moyon |roire moyen | Différence
= du" inot |de 1'ouvricr
| (toutcs ocatée cherinot rclative
| gories)
135 174 138 s 23
BRET.GNE 150 181 151 f + 13
124 151 126 "4 2%
g2 107 89 . -3z
148 160 133 -10 %
9% 110 92 - 27
192 265 221 |+ 15 4
|

Néanmoins, cette &tude poermot de constoter quo
Pronce, les scleircs '. ens horcircs da cheminot ct daqg'&nrier
1'industrie de t metion sont trés voisins comre dans 1a
rt den prys Strangers examinés.

- ©) Cherges petronclcs.

¥ ~ Dens lc dometns dos oh:.rges anncxes ~ux s-lrircs des
différences considfrrblce sont constntlos .

Le. Frence sc olcsse ocu second rong ~prés lc Belgique,



Les teux indiqués oi-dessous sont lc quotiont des
:fi‘-li‘sua conexes (non compris lus congés payés) sur lo réruné=
“tlon globcle touchée prr 1'sgent (en comprencat 1o port cor-
respondont cux congls peyis)«(1)

Il ost encore intéressecnt de comporer lcs aogente de
choming de for rux gelariée do 1'industrie. On obticnt ( cesu-
rénce ceclident oxeclus ) 3 :

' ~gunts de chemins | Ouvriers de 1'industri
de for ?2)

™

raonce .7 % 2 ’ l
Gronde Bretagne 4:; f g:‘? f

llemagne 46,3 » 21,7 % i

telio . 62,4 » 33,6 l

olgique 79,1 # 1442 % - =

s=Boa 7047 & el g |

sse6 28,5 % 8,7 » !

Dons preaque tous loe poys, los ngonts do chemin de
for bénéficient d'vn régime nettorent plus ava.ntagm quc lcs
ouvricras de 1'infuatrie privéc, Cotto situction n'cst donc pos
perticuliére & ls Franco,

(1) Cos teux sont donc différents des toux hcbituclkorent ccole

(chorges anncxes y compris congls pqt'-a sur rémunérction
corrcspondcnt & un trevail effoctif) qui s étoblissaiont respeo-
tivement en 1952 & 105 £ pour lo SJMNL&Fe et 42 7 pour 1'onsor=
ble des industrics do transfosmation frrngriscs.

(2) y comprie lce ohrrges foanltatives. En pr.rtiw.licr-’ on
France ¢ centincs, privention contro cocident, fr-is d'opprene
tissegc dlpcssent lo pourcentoge oblightoirc, colonics de voe
ernccs, logements ot divors.
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Chorgcs potronclos song retraites -

Lospourcentages pr ropport 3 lo rémunérction dircete

sont lcs suivants ( congls pz 2 : non
preaddtg ( congés pmyfs ot nssuranccs cccidents

France 33,9 %
Grs Bretaogne 3,5 &
allencgne 15,2 E
Itzlie 24,6 &
Bolgique 20,4 %
Poys=-Los 28,2 %
Sulssc 11,3 %

Le toeux pordiculidromont €lové do 1- Fronce s'explique
r lc montant des - 1locctions fomilizles ot 1'existence de
"{mpét sur les sclerires poyé prr 1'employeur.

Crerges do retroites -

Lespourcontages por ropport a 1o rérunér-tion dircote
sont lce suivents @

Frence . 3B B
Gr Brotogne 1,2 &
Allonogne 31,1 »
Belgique 58,7 &
Prys=Brs 42,45 %
Suisse 17,2

Ces pourcentagcs dépondent #

LR N
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1) Du mode de fincneonont dos rotroites

Los retruitcs sont 2 la chorge des riscoux en France,
or It2lie ct en Belgique ( sous réserve dos cotisctions ouvridres)

En Greande Bretogne lo résccu ne grend en chorgs que
des cotis2tions dc fcible importcnce Es ccdres ot 1o mofe
trise. Tous los cgente sont affili€s cu régino génércl dc séous=
rité socinle qui cet financt per 1'Etct.

En Lllemogne, lcs e.%ontn sont divisés en deux c"ttégco-
riva @ fonctionncires ot ouvricrs. Pour los fonctionnsircs, Ics
retraités sont 2 lo charge du réssou ( 11 n'existe mére prs” de
ratemu? pour pansion sur los trcd tenonts)e Leés ouvriers no jouls-
sont d'tucun rlgice prrticulier ( le réseorm verso sicplonent

lcs cotimctions 1lgrlos do séourité socicle).

' Lux Poye=Bos los rotrcitos sont verséos prr un Fond
autonome cux reesourccs duquel lc réscom ne contribue que pour
20 » cnviron, .

Bn Suisse, lec résoou effoctuc des verscmente 3 lo \
ccisse dc scoours pour lul permottre lc service des intéréts dm
déricit do 1n réeerve mathématiquo, ,

/
-
2) Do 1'évolution des effectifs dome lc poseé.

C'cst cinsl quo los cheming d8 for frrngais ot bolgoes
qui ont considlércbleront rldvit lours offoctifs depuls 25 ~nhs
ont une chrrge relotivemont plus lourde que X s chemins dc for
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itelions dont 1:q offectifs ont cu contr-ire rugrenté énd:nt
1o méme plriodo (1) 4

1 o8t A notor que log chemine de for cllemands subio=
sant unc Ohf‘ @ excoptionnolle ( versemant de rotrmites rux
réfuglés do 1'Est tncieno cheminots),

3) De_1'8c de n ¢ _rotroite
Cbligntoire sur dercnde F pourrvoir
roulcnts | slden~ 'roulanss. éddon- d?-.nclmnotﬁ
teiros | teires
France B ens | % ang |50 ou 55[ 55 cns |25 wng do servico |
GOr. Bretagne 65 ans | 65 ana |55 ans ! -'
| Allonogne 65 ans | 65 ane |
ou si 1n... titude |
! ou norvlr oo |
Itelio B ons |66 ons 55 cns | 60 ans | {
I 65 ana t 65 ans |55 cns 60 rms ;3) cns dc sorvice | ‘
s~Bes 63ou 65am8 S50m8 | 60 ms | |
65 cas IGO ons 60 cus ! E

= LR

moyonne c.rithmttique dos offoctifs rv cours des mécs

86 8 76
Teotie 157 I 135 1 1% ‘ 163
|

oo bl il e -




Oet 8ge est en Prance relativement bas. C'est en effet
le seul paym ol les méoaniciens et conduoteurs-élsctriciens peu=
vent prendre leur retraite & 50 anse D'antre part les pays étran-
gers laissgent la possibilité A leurs agents en bonnc santé do
rester beaucoup plus longtamps m aonm du chemin de for,

4) De 1c quotité do 1= ponsion |

- |
Frence 1 é_ du dernier traitomont(indomnités oxolus) por onkée |
de sorvico.

Bolgiquos eur la base du dornior troitoment 1 pour gorvice sé=
denteire

pour sorvice passé dons lc porsonncl rouls=nt.

L allomegne @ Pour lcs fonotionnairce ¢ do service simple ot mo=
on= 65 % du dornicr troiw
oment

du sorvice moyon supéricur:

69% du dernicr traitoment

. du sorvicc supériour 75 %

Los ouvriors no bénéfieiant d'aucun régime p rticulior

Ttalie t Sur la base du derniocr traitemont
Port infériourc & 60.000 lircs 1 p-r ~nnéo d'octivité,

Part supériocurc & - - g - -

sso t Minimuom antl 25 % du salaire # 1 % per nanée do sobs
i vico )exoﬁtxim dec 60 » (obtonu cprds 35 rms d¢ scrw
vice ).
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Grendo=-Brotogne - Pour% do 1l'cffoctif (ccdres ot rnftrisc ) ¢

Lora dos dégarta on retraitc, vorscuont-d'un
cepital égzl & n du dornicr traitemont (n &=

tont le nombro d'années do sorvice)

Retreoite complémontaire (cssurée por des orgo=
nismes cutonowes) de % du geloire moyen deo

lo cerridre # 1 du sclaire dos 7 derniércs
onnées , 120

Paya=bas = 1,75 % par snnée de sorxvice, ovee maxirun de 70 7

En résumé, los sgenta dce chorins de fer doivent 8tre

divisés on deux oatggoﬁoa : .

- coux qui bénéficient d'un statut particulior d'un type cnclogue

A celui dos fonctionnzircs on Prance, ot donc d'autont plus ond.

roux quo lc rotroifc est prise & un .‘;ga moims avanocl . ;

- ceux qui no bénéfioiont quc d'un régimc ginércl nottoment noins
aventaogoux,

Dans le promidre ootégoric, so situent :
- la totalité des agcfmts dcs chonins de for frongois,italions,
bnlﬁga, néérlendais ot sulsses
los™onctionncirea® des cherins de for cllecands.






TN L 8
totale taire consommé iant
?gnﬂomécuncr;lam%gn 3 (miflier:s mvmnde
de 225 . nno 48 kwh) F)
5700 |60 1a '
sBretagno 13:540 30098' 82’? gg
il 9%38 34850(1) 616 g
11e 1.289 7 4630 1.506 68
giqua 1.663 5244 T4 64,05
a=-Bag . 452 54180 392 g.;
sse 88 8.310 847 2715

—r—

On peut noter (los pays étant oclassés dans 1fords
croissant do déponses relatives de combustibles ot d'& B )

(5,5 Réase 8 antidrement &lcctrifié, Cofit du
ﬁl&s?’ ’haz ){' or:ggopg'dm-ém leﬂrm%
Erange %)s Prix de la houille z élové, 'als coct ost -
mpenasgp']a'r f'féleutriﬂoation €t la @

1ificction d'une grt
notable du trafic ot 1o tas {surtout provenant des
usines hydro-€lectriques de

Eﬂx du
a Bdl0Fe)
s =(9y6 %) Prix do la houille roletivement bas mais la
va%_ Pmodia 'go’-gmtion.la plus cofitoux) assurc cnocere 84 £ des
Eroouras 3

(10 44 %) Résean on mcjoure pertie éleotririé avec wm ix
i%u 4 Ifgia oncore 30 % du trcfic est cssuré per 1o vnpgr
svoo un codt do le houille &10vé, :

(12 %)s Trection cssenticllamant vapour cvec wn prix do

C moyer .
Trection essentisllemont v . srix
lew-

1 6 z
rga Feab e, mois oconsormations spéeifiques

v‘eaaan prrtic & ccusc du foible tomncge des troins,

(1) Chiefre cpproché.

LEE )
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xﬁﬂ%ﬂﬂ.‘ (17 #) Résceu an m}]uuro pertic Elootrifié, rois avoe
un prix au kwh €lcvé, surtout si on 1o gompore Sux "salairos .

- Grfoe A une politigue d'éloctrificntion et do diestli
cctlon poursuivie avee continuité, 1o France so classo dono
feboreblevont dans oc domaine (1)

3° - Los impSts - |
Lo toblomu suivent donno 1o montcnt des impdte Ir,yda ‘
en

per ohrque réseonJe sont csscnticlleoment doo irpSts sur
- rocettca,

Cos impSte sont an général rgsez £-iblce (roins do 5 -
dos dépenses 3 sauf pour 8 o

W od 1'impSt sur lcs transports cst en moyonno cu toux

g_% od outre 1'impSt sur les recettcs est pergu om toux
moyen 970 %

(1) 11 cst cepandant 2 notor que lcs prochoince Slectrificctiams
utiliseront du courant d'origino thormigue ot guc lo rrix

-  moyen du kwh tondra & s'élever, -

(2) non compris lo texe sur lcs salcires et retraites (104740 M)
ot 1z redevence d'uszge de 1o vole ( 9005 )
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CONCLUSIOINe =~

Cette étude permet en définitive de discerner les
différences essentielles qui existent entrc la situation
financidre de la S.N.C.F. ot celle des réscaux voisins,

La 8.N.C.F, présente un défieit appréciable (1 .
de: charges totales) alors que lee chemins dc for britan-
niques sont en équilibre.

Cetto différcnce est casontiellement duc 2 doux
faite

a) Lea charges socialcs supportéces par la S«H.C.F.
sont ‘tris lourdes (23 ;. dos dépcnses d'exploitation), tan--
dis que las chargos correspondantes des chomins de for bri~
tanniques sont pratiquoment inexistantes, soit que 1lcs pros-~
tatiéns corrcspondantos n'cxistont pas (allocations familia~
1cs), soit qu'olles n'cxistent qu'd un taux beoaucoup plus
faibla ot soicnt priscs cn charge pour la plus grandc part
par 1'Etat (rctroites).

b) Lcs chemins dé for britanniques nc paicnt que
da fzibvles impdts locaux (0,4 ;. dos dépenscs d'eoxploitation)
alors quc lzs imp8ts payés par la S.lU.C.F. sont bsaucoup
plus 4lovés (7,2 , dos déponscs d'cxploitation).
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y Cos doux faits suffisont & justificr un écart dc
dépansca plus'élové que lo déficit de la S.M.CeF. Clest qu'en
contre-partio, la S«N.C.¥. cst micux placéc sur les points
suivants 3

- Scs éharges financidres sont moins lourdcs (2,5 ,. au licu
dc 8,6 , dca charges totales),

- S¢s cffectifs ct scs dépeonscs do combustibles gont moins
§lavés, on raison surtout de la longusur dcs parcours as—
surés par lcs choming de for britanniquase

: L: fait que lc trafic voyagours soit un pou plus
élcvé on Grande Brotagne oot compensé par des tarifs un pcu
plus base.

2%,- Par rapport o ' for allemands.

Le déficit dce chemins de for allomands ost asscz
faible (2,6 ,” dos charges totales)e

La différcncc avee 1la SeN.CeFe cst osscnticllement
du:z aux trois élémcnts suivants 3

a) Lc nivcau du trafic marchindisce dos chomins
da for allcmands est beaucoup plus &lcvé que eclui du réscou
frangais (1.635 millions de TeK. par kilométroc oxploité
contre 1.161), gricc & unc activité dconomiquc plus intenso
ot & unc ccordination plus favorablc 2u chomin de fars

b) Les charges de personnel sont nettemant
moins élevées en Allemagne, non pas tant an ce qui concefne
les salaires directs (la rgmunération des cheminots alle-
mands est un peu plus fzible, mais les effectifs un peu
plus nombreux) que les prestations sociales inférieures
(1la plupart d'entre eux n'ont pas de régime de retraite
particulier)s )

: c) Les imp8ts sont un peu plus lourds en France
qu'en Allemagne (7,2 ) contre 5,8 . des dépenses d'exploi-
tation)s

LR N
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3%« Par rapport aux chemins de fer italiens.

Les chemins dé fer italiens sont encore plus mal
placés gue la S.N.C.F. , car leur déficit est encore supé-
risur (25, des charges totales).

; Cette situation n'est pas dus au niveau des dépen+
es 3

- Les effectifs ne sont pas excessifs,

- Les traitecments sont nettement inférieurs & ceux des
n * ) ageﬂ'ta de la s.NoCoF',

- Les prestations sociales sont du méme ordre mais léur

charge est moins lourde pour le réssau par suite d'une

. situation démographique meilleure (les chemins dé far
italions n'ont pas cu 3 Téduire leurs cffoctifs),

= Lea déponses d'éncerglc sont trés faiblcay

Mais cette situation cst essenticllement duc 2
la faiblesse de¢s tarifs (moins dc 60 ;- du niveau frangais)
et de 1'activité &dconomique (trafic marchandiscs réduit).

4°,- Par rapport aux chemins dc fer belges.

Lc déficit des chemine dc for frangais (17 ¢ dcs
charges totales) est plus élevé quo le déficit des chomins
de for bolges (10 { des charges totales) mais cotte diffé-
rence provicnt pour la plus grande ‘part dos taux des implts

(7 i/ en France contre 2 j cn Bolgiquo)e

LR
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En offct lcs zutreco dioparités scnt faibloo.

Los traitomonts ot loo charges socialos sont
trés voisine dans lcs dsux pays. Los Gépensca d'énorgic plus
¢lavées et los towifs voyagours plus foibles on Belgiquo
sont componsés par la densité du trafic nottomont plus élc-
véo puisqu'clle dépossc 1c niveau francais ds prés ds 60 .
pour lcs voyageurs ct 12 j: pour les marchandisca.

50¢= Par rapgogt_gg; cheming de for suisam.

x Lcs chemins de for suisscs ont lours comptos -~
équil'i.bréa. Deux facteurs joucnt cependant on lour défoe |
veur |

|
|

- Lours déponscs do personncl sont élevées ¢ lo chominot
suissc est le micux payé d'Europae Son codt moyen annucl
cat de 850,000 F(74900 an Fr:meo).

- Leurs charges finonciercs no sont pas négligeables (648 <.
des charges totalcso).

’ En revancho, ils bénéficient d'élémente favorae-
blcas s )

- Lz trofic voyagours ost élevé (decnsité de plus du doublc
d:z ecelle de 1z Franca) avee un tardif égquivolont ai on”
ticnt compte pour 12 S.N.C.F. des indemnités componane-

tricoas.

~ 841 12 trafic marchandiscs n'ecst pas trés élevé, los ro-
cattes par tonne kilomdétriquc utilc sont prés de doux -
fois supéricurcs & colles dc 12 g.N. GeRSans doute, 12 no-
turc dos marchandiscs transportécs n'cst-cllec pas 1la méme
et lcs distances sont-clles plus courtes, mais . . ... ~
lea tarifs suisscs sont ncttoment plus élevés quec les to~
rifs frangais, surtout si 1l'on tiecnt compte du fait qu'une
part importantc du trafic suissc cst un trafic d¢ tranoit,

-~ Les dépenscs d'éncrgic sont trée faiblea,

- Les imp8ts sont 2 un niveau trés bas (1,8 §. dos charges
totalas)e



609— -P-;r rapport ou

I1 cst & notor d'ab
tions du pcrsonnel sc gituc
bicn inféricur au niveau frongais (

En favcur dcs chomins j@.

dcnsité du trafic, qui pour 1
x;ée )on Burope ¢t 1lc £aiblc nive
-8 ).

Par contrc, bicn gqu'élae
les chomins de fer néorlandais ont
rablement grevées par 1o cofit do 1¢
penscs d'exploitotion contrc 9 &n

Aussi cce différonts é
pour cxpliqueor la situation rclativ
da for aux Pays-Bas. Collc=-ci s'c:
grnisntion géndralo dca ftranspo
11 possibilité d'cxploitaor de
scrvices paor voic d'cau n'ont pas
da leur activité 12 moins rentabl
% fniblc distmec) ct & alléger

anw
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du déf Ainoi apparaisscnt 1ca guatre raisons cssenticlica
u icit dco chomins de fer frangais. Doux d'sntre cllod
contribucnt & redulrc lcs roecttoes, los doux autres & aug-
mantor los déponsegse

. 1%< T2 SeNeCoFs 2 un réscau dont 1a donsité do
trafic cst assez faibld surtout cn co qui conccrna lea voya-’
geurss Cettec ~ “uxtion, qui résultc cssonticlloment dc condi-
tions économiques généralcs, nc pout 8tre que 1égéroment
améliorés par 1'amputation dec scs potitcs ligncs lco moins
rontablcs,

20,~ La coordination des transports on Fronce ast
d'unc manidre générals moins favorable aux chomins do for
qu: dans lcs pays Strangers. L'absonca do coordination tari-
faire, cn particulicr, pésc lourdcomcnt sur 1'équilibre fi-
naneicr de 1a SeN.C.T.

3%~ Dans tous los poys, los agents dc chemin do for
bénéficiant do salzires voisins dc ccux dc 1'industric pri-
véce Mais los 2vantages arncxes sc situcnt dans 1a plupart
dcs ca8 A un niveru élové. En cc.qui.caneerns 1la S.H.C.T.,
los prestations sociales sont du méme ordrc qus collas : '
accordées par leco petits résecaux (Belglque, Suiase, Pays Baa),
mais nottomont plus dlovécs ‘que ecllod accordéés par ks »i-
seawx dao Gr:\ndo—Brctzgno:' d'Allomagne, ¢t 28mc, compte 'tenn
du niveau dos palaireos 4'Italice En grandc Brstagne; &'udl-
leurs, la fiscalisation dcs chargos socialca améliors beau-
coup 17 situation cpparonte des chomins do for.

4%« Enfin lcs impdts payés par 12 S.N.C.F. sont
nettement plus éluovéo que ceux payés par lcs autrea rdscaux,
cc qui rcvicnt, cn fait & élover son déficit upparent.

- - - —— -
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o2 Mortuias LeSrivsctins dax Wiy - Qpuisal,

27 Mars 1959

Nomination d'un nouveau Rapporteur
& la Commission LE GALL

- ——_

Le 26 Mars 1959, un Sime Membre, M. AUDANT, Administrateur
Civil au Ninistdre des Finances, a été adjoint & 1a Commission
LE OALL, en Qualité de Rapporteur.

M. CAPITANIn'assume donc plus cette fonction, M. AUDANT
‘msmnmwumu.mwu-mmm
d'ordre domanial. Acet effet, M. mmtﬂ;h
désir d'entendre, mercredi prochain ler Avril, M. s Chef
du Domaine, ou son Adjoint, M. MARTIN, pour ce concerne le
fichier immobilier. M. AUBERT, qui sera absent A cette date, a
chargé M. MARTIN de le représenter au jour indigué.

Enfin, dans un ordre voisin d'idées 1l m*m de signaler
que M. HUBAC m'a fait part de son intention de s'entretenir pro-
chainement avec M, HUTTER, Directeur des Etudes Générales, au
sujet de la coordination des investissements et, en ’nrsuuncr.
de son article récemment paru dang la revue "Iransports’.

!




~ COMMANDE DE LOCOMOTIVES 141 Re=

1.340 locomotives 141 R au total ont été commandées aux Etats~Unis et au Canadae

La commande de la premidre tranche de 700 locomotives a été décidée & Alger avant
méme la Libération, & 1la suite de 1'envoi dtune mission aux UsSede= Incluse dans le
progranme pr&t-bail, cette commande n'a rien cofité & la France. 17 de ces locomotives
ont été perdues en mer.

La deuxidme tranche de 640 locomotives a été commandée avant la fin des hostilie
tés, au débdt de 1945, alors que l'on ne pouvait prévoir les récupérations de matériel
faites par la suite. Payées au taux de 1 dollar = 52,40 francs, ces locomotives n'ont
cofité & la SNeCeFe gque 6 millions de francse

Cette commande se justifisit par les délais exitr@mement réduits de comstruction
de ce matériels Les premidres locomotives ont été livrées en septembre 1945, et ont
permis d'éviter la grave crise de transports qui, en 1946 et 1947, eflt risqué de
compromettre le reldvement de 1'économie frangaise. Rien ne permettait & cette époque
de prévoir les développements ultérieurs de la traction Diesel, qui, mfme aux U.S.de,
nten était qu'a ses débuts.

Les 14323 locomotives 141 R, de construction trés robuste, se prétent & une uti=-
lisation intensive en banalité complétes C'est essentiellement grfce & cet apport de
matériel que la S,N.C.Fe a pu rationaliser sa traction vapeur, dont le rendement est
passé de 10,8 millions de tomnes-kilomdtres remorquées par locomotive i vapeur en
1938, & 22,1 millions en 1957, ayant ainsi plus que doubléde

Actuellement, les 141 R effectuent plus de 40% du trafic en traction vapeur de
1a S.N.CeFe; on estime qu'elles remplacent environ 3,000 locomotives des modéles qui
sont actuellement en garage & comme le nombre des locomotives garées en bon état ne
dépasse pas 1,100, il serait donc impossible, maintenant comme & n'importe quel mo=
ment depuis leur construction, de se passer de ces machinese
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- CTRIFICATION PARTS-LYON,=

Le ligne Paris-Lyon est alimentde en énergie électrique par 50 sous-stations, to-
talisant une puissance installée de 360,000 kWej entre Paris et Dijon, les sous-sta-
tions, espacées de 14 lame en moyenne, comportent deux groupes de 4,000 ke chacunj ens
tre Dijon et Lyon, l'espacement des sous-stations n'est que de 8 kms., mais chaque
;gus—station comporte un seul groupey en outre, 9 sous-stations sont munies de trois

oupes.

Cette puissence installée importante est justifide par la densité exceptionnelle
du trafic sur Paris-Lyon, et par son groupement en batteriesj en outre, les pertes en
ligne sont, économiquement, d'autant moins tolérables que le trafic est plus impor—
tant.

On a admis des pertes en ligne ne dépassant pas 6 & T en moyenne annuellej
1'4quipement & été caloulé pour que la tension ne descende pes au~dessous de 14350
volts avec tous les groupes en service, su-dessous de 1,000 volts avec un groupe accie '
dentellement effacée

M ,PARODI, qui avait été consulté sur cette question, avaeit estimé qu'une puissan=
ce de 240,000 kWs pourrait suffire, mais il ne réservait pes de marge de sécurité pour
des surcharges de longue durées En fait, il est heureux que ces conclusions resirictie
ves n'aient pes été suivies car, en raison de 1l'augmentation du trafic par rapport ;
aux prévisions de 1'étude, 1'équipement de Paris-Lyon serait meintenant insuffisant &

= le trafic total de la ligne (tomnage kilométrique brut, voyageurs et marchandises) "
dépasse de 42% celui qui était préwvu pour 1l'étude de 1'équipement, tenant compte de
tous les détournements qui étaient envisagés (on en a réalisé davantage); '

- le trafic en période de pointe dépasse également les prévisions (110 trains rapi-
des et express par jour pendant les 3 mois d'été, au lieu de 80, et 82 au lieu de T4,
respectivement sur les sections Les Laumes-Dijon et Dijon-dfcon);

- le tonnage maximum des trains atteint couramment 900 te, au lieu des 750 teprévues;

=~ les locomotives les plus puissaentes qui étaient envisagées ne devaient pas dépes—
ser 44000 t8Hnes; 1'évolution de le technique améne maintenant & utiliser des locomo=
tives de 54200 cvey qui absorbent évidemment une intensité plus fortej

= seul l'excellent équipement de la ligne a permis d'augmenter la vitesse de 130 &
150 ¥m/he, et nous avons montré, dtautre part, que cette augmentation de vitesse était |
rentables

Actuellement, loin d'8tre, surabondant, 1l'équipement électrique de Faris-Lyon est
totalement utilisé 3 la au pantographe des locomotives tombe effectivement,
dans certains cas, & 14350 volts, avec tous les groupes en service.

Il n'y a pas daventage ety surédquipement en ce qui concerne les travaux connexes
& 1l'électrification t un des avantages de l'opération a été de détowrmer le trafic de
lignes parslldles, qui ont pu &tre en partie neutraliséesj ces lignes ne comportent
plus un égquipement suffisent pour assurer, le cas échéant, le trafic normalement dé-
volu & Paris-Lyon 1 il était done nécessaire que la ligne principale puisse acheminer
le trafic en toutes circonstances, méme en cas d'incidents, ou lors des travaux d'en-
tretieny cet impératif exigeait, en particulier, les travaux de gsignalisation qui ont
été réalisés, et la banalisation Dijon-Blaisye ol



Actuellement, des difficultés et des désheurements apperaissent en période de poin=-
te 3 des travaux d'amélioration du débit, indispensables, sont en cours entre Dijon et
Mfcon; la repose de la 4%me woie, entre Sens et Laroche, et entre Les Laumes et Blaisy,
ainsi que la banalisation St-Florentin-Les Laumes, pourront s'avérer nécessaires si le
trafic continue & augmenters

En ce qui concerne plus particulibrement la banlieue, la S.NeC.Fe aurait évidemment
pu se borner & remorquer per des locomotives électriques les trains & vapeur existantsj
elle a préféré mettre & profit 1'électrification pour améliorer considérablement le serw
vice, en augmentant, & l'aide d'éléments automoteurs, les frégquences et les vitesses
1'exploitation moderne cofite ainsi (aux conditions dconomigques de 1956) 153 millions de
plus que l'exploitation ancienne simplement électrifide (amortissement du matériel inclus)j
en contre-partie, un trafic nouveau s'est créé, entratnant, & tarifs constants, une aug-
mentation de recettes de 291 millions, alors que les recettes des autres services de ban=
lieue sont restés constants ou ont légérement diminué. LYopération s'est donec avérée
payante et elle contribue de plus au développement d'un secteur de la Région Parisienne
qui, jusqutici, était relativement délaissé.
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=~ RECONSTRUCTION DES DEPOTS .=

Les nécessités de l'exploitation, au lendemain de la guerre, exigeaient impérieuse-
ment que soient reconstruits rapidement les dép8ts les plus importants rendus inutilisa=
bles; cette reconstruction a été faite en tenant compte, dans toute la mesure du possi-
ble, des perspectives de modification de 1'exploitation, et de la substitution progres=
sive de la traction électrique et de la traction Diesel & la traction vapeur. Mais il
nt*était pas possible de connaftre de fagon précise, ume quinzaine d'années & l'avance,
les programmes d'électrification et de traction Dieselj l'auraite-on pu qu'il n'en aurait
pas moins été nécessaire de disposer d'installations pour les quinze enndes de traction
vapeurs '

En outre, l'expérience de la traction électrique a beaucoup progressé depuis cette
époque, et le rBle des dépbts, mfme en traction électrique, était beaucoup plus impor-
tant alors qu'il ne 1l'est actuellement,

Il se peut donc, particulidrement dans les régions Est et Nord dont 1'électrifi-
cation avait toujours été exclue pour des raisons de Défense Nationale, que des dép8ts
reconstruits dans les premidres années aprds la Libération aient excédé les dimensions

‘on serait maintenant amené & leur donner t c'est le cas du dép8t de Metz~Frescaty
reconstruit en 1946-1947, en utilisant des hangars de récupération), et, A& un moindre
degré, de ceux de Hirson {1948), Tourcoing (1949) et Valenciennes (1949).

(Le cas du dépBt de ChBlons=sur-Marne est différent, puisqu'il ne s'agit pas de re=
construction, mais d'un projet de ler établissement ~dép8t et triage=~ étudié pendant la
guerre, et dont la partie dépbt a été réalisée en premier lieu, immédiatement aprds la
Libération)e

Dans le cas ol la situation provisoire a pu durer plus longtemps, la reconstruce
tion définitive a parfois pu 8tre évitée, le problime de 1l'électrification s?étant pré=
cisé entre-temps, en utilisant au meximum les possibilités de regroupement du travail
dans les dép8ts non détruits ou déja reconstruits; c'est ainsi que la S.Ne.CoFe a pu
renoncer totalement, ou dans ume trds large mesure, & la reconstruction de 24 dépdts
importants.
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= 1 pidce jointe.~
(en 15 exemplaires).

de 1a Comptabilité Générals et
des Finances,

Ci-joint, sous la forme demandée, nos observa-
tions sur le fascicule J de la Commission de Vérifica-
tion des Comptes des Entreprises Publiques.

Nous réunissoms, par ailleurs, la documentation
nécessaire pour répondre éventuellement, lors de la
réunion de la Commission, A la question 2°) de la let-
tre du 17 mars de M.AUMAGE.

4 'I.-o Directeur ;
des Etudes Générales,

o : E
Signé.: "mioc
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- LES EFTECTIFS - EVOLUTION RECINTE -

Lo derniére étude détaillée de la Comminsion sur les effectifs
du personnel de la Socicété Nationnle o é€té effectude lors de 1l’examen de la
gostion des trois @rands services (Exploitation, liatériel et traction, Voie
et bAtiments) pendant 1’exercice 1954. Le but du présent chapitre est de
suivre 1’évolution des effectifs depuis cet exercice et d’cxaminer les causes
des variations qui sont intervemues. Des enseipgncments pourront en &8tre
tirés sur le productivité des agents de la S.,N.D.F, et sur ses besoins en
personnel pendant les prochaines années,

Globalement, pendant la période considérée, 1l’cffectif a été
le suivent 3

- Moyenne 1954 seeeavenest® 388,200
- Moyenne 1955 sevesascnss 373.800
- Moyennc 1956 sssesscccns 3654400
- Effectif au 31=7=1957 <+ 3654300

I1 est roppelé que cet effectif n'a cessé de décroftre depuis
la fin de la guerre puisqu’il dtait de @

Q e ewwTTEETEsTTERSSRTCT TS T TE T TR e e e TrE R E. -

Les effectifs étant passés, entre 1954 et 1956, de 383,200 &
365.400, la diminution annuelle ressort & 11.400 agents et non & 6,400,

R N N N NN N N N N N N R R R R i

c e L =b -1 - derni ~

Le budget définitivement retenu pour 1958 ne comporte pas d'augmentation
d'effectifs.

S B P, TR ; eee
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- 1ES EFTECTIFS - EVOLUTION RECINTE -

La dernidre étude détaillée de la Commission sur les effectifs
du personnel de la Société Nationnle o été cffectude lors de l’examen de la
gestion des trois grands services (Exploitation, lintériel et trection, Voie
et bftiments) pendant 1’exercice 1954. Le but du présent chapitre est de
suivre 1l’évolution des effectifs depuis cet cxercice et d’cxaminer les causes
des veriations qui sont intervenues. Des enseignoments pourront en &8tre
tirés sur la productivité des agents de lu S.N.D.Fe. et sur ses besoins en
personnel pendant les prochaines années, '

Globalement, pendant la période considériée, 1’cffectif a été
le suivent 3

Moyenne 1954 seesvennes® 388,200
Moyenne 1955 sescsescses 3734800
Moyenne 1956 seesscescns 3654400
Effectif ou 31=7=1957.¢s 3654300

I1 est rappelé que cet effectif n’a cessé de décrolftre depuis
la fin de la guerre puisqu’il était de

492,000 en 1946 (moyenne)
451,000 en 1950

et 364000 en 1952,
Wi S0

Lo dimimuition qui était en moyennc de 13,000 per an entre 1946
et 1954 s’est réduite & 6,400 pendant la péricde 1954-56. Meis depuis le
début de 1956, les effectifs sont relativeme t stables (365,300 en juillet
I 1957 contre 364,800 en fiévrier 1956) et les prévisions budgétaires font

méme apperaftre unc légérc ereimsancc pour 1958?, * ..(jg','i.r
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Une étudc dltailléc est donc nécessairc pour essayer de saisir
1%incidence des focteurs qui ont déturminé cette Cvolution, qu’ils aient .
Joué soit en hausse (ougmentation du trefic) soit cn baisse ?gnvastissamenta,
orgonisation du travoil eeess)e

Quatre pearagraphes seront consacrés aux scctcours suivants :
I- Orgenismes de dircction et organismes sdministratifs (directions
générales ct régionnles, services régionsux, bureaux d’arrondissement).
II- Services de 1l’exploitation : gares ct trains,

III- Services matériel et traction : dép8ts, cnticticns, gronds atcliers
ct mogosins.

IV~ Services de la voie et des batiments : entretien, magasins, ateliers,
surveillonce,

o

1o
1o

I- SERVICES CENTRAUX ET SERVICES ADMINISTRATITS,

En premicr licu, les effcetifs dc la S.17.CeF. comprennent un
ensenble de persomnel dc direction ct de personncl administratif concentrd
dans

~la Direction Générnle et les scrvices rattpchés,
~lcs Dircctions régionales et serviccs régionaux

~lcs burecoux d’arrondissement,-
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= Direction générale, directions régio- :
nales et services rattachés sesesssssse 26.400: 25, 9003 25,7008 26,1003
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Adnsi qu’il résulte du tobleau ci-dessus, cot ensemble forme
10% de 1’effectif globel de la S.N.F.C.

L’cnsemble de ces effcctifs a trés peu vorié depuis 1954. On
constate une légére baisse pendant lc période 1954—1956 une légére
tendance eu relévement depuis,

Cette situation s’explique por différents facteurs
=~ grosse proportion dc cadres et stabilité de cet encadrement ;

~ missions peu verisbles avec le trafic : direction, contr8le, études,
approvisionnement j

~ plus gronde difficulté de 1l’organisation par suité de la nature des
travaux,

Lo complexité des études techniques dans le domaine de 1’électrie-
fication et de la signalisation, 1’cffort de centralisation et de mécanisa=-
tion expliquent dans une .certaine mesure les relévements récents. I1 faut
noter sussi que la coordination ct l’organis ation européenne des transports
imposent des traveux nouveaux cux services commercionx tandis que 1’amélio-
ration de la sécurité du tromsport et de lo sélection du personnel entrainent
un développement des services de psychotechnlqpe.

Dens l’eﬁsemble, les effectifs de ces services ne semblent pas
appelés & subir des vorintions importantes pendent les prochaines années,



12) Direction générale et services rattachés.

Les observations ci-dessus s’appliquent plus partlcullerement a

la direction générale.

Wy .

“ange’ u'u'u‘n ~s 00 9u we’

R DIRECTION GENERAIE ET SERVICES RATTADHBS

¥ :Mbyenne°Moyenng:Prev131ona
§s 21 95421 95 62 budget
FH | : H 1958
oo : L L

ey H : H
s-Direction Générale et Secrétariat Général,..: 678 ¢ 678 @ 684
t~Services administratifs et financiers .oeeset 14291 ¢ 1,249 ¢ 1.252
t=Btudes GENErales sesssesssssecsssnvastoronaal 63 78 3 101
s=Direction du Personnel cessvsssscsscesroveeed 143 ¢ A43 ¢ 157
t=-Sérvices Médicaux et Sociaux de 1a D.Gs jees? al : 57 s 67
t-Laboratoire de Psychotechnique eeeecccsceseas 48 @ 45 ¢ 58
!-Direction du vaement _.nl‘c‘.-‘.l..v.lltil.= 1‘!-2 : 1)4-2 : 1‘!*'6 L,
g=Divectics ConmMeciale L oesssscnsssstsossnsntt: w00 3382 ¢ 400
s-ContrBle des RECELLEs sssosesssasarsssssssset 2394 &8 24318 ¢ 24064
t=Direction du Matériel et Traction siseeveseet 522 3 L88 3 488
s-Atelier Centr, de Mécanographi€ seesessessees 127 3 148 3 165
$=Divisions spécialisées MeTesvensvwwvsovessses 770 8 775 8 843
t-Direction des Installations Fixes eeessosscsea? 198 3 199 3 206
'—Energle 31LCtI'lq:Lle l..al.c'..ct'-.tllll'..lﬂ=. 290 H 290 : 298
3-Divisions spec,lallsees Ve.Be -.o-.occ-taaoo..= 715 ¢ 734 3 768
t=Approvisionnements seescecessesossrescecessel 267 $ 1,231 ¢ 1.238
: §- e H

. 3 9% ll? 38095? H 93535
H H R :
:-:-Economats T e e T I Ol TSR A 20190 .l 20150 i

: s : H
t—Services sociaux non rattachés eux Direc- 3 : :

+ tions région&les Q...lca---ncn..-uocl..di.l.::;lilo‘? H lolzho H

: : : :

] 4+ + &
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I1 n’est pas certain que les augmentations d’effectif prévues
pour 1958 soient effectivement réalisées, Depuis 1956, les effectif's réels
se sont trouvés souvent inférieurs aux prévisions, soit par suite de la
difficulté de recrutement; soit parce que les augmentations envisagées
n’avaient pas un caractére de nécessité impérieuse soit parce que des
économies nouvelles sont apparues possibles en cours d’année,



On constate d’ailleurs que 1’avgmentation la plus importante
concernerait le contr8le des recettcs dont ~fait exceptiornel pour un
service de la direction générale- 1'importance des travaux est directement -
liée au trafic. Toutefois, des réorganisations importantes sont prévues
dans ce service en liaison avec le centralisation comptable des gares et la
création de centres de taxation qui se traduiront globalement pour 1’en-
semble des services par une économic (voir ci-dessous partie exploitation)s

La stabilité des cffectifs des dconomats et des services sociaux
est également a noter, -

22) Direction régionales,

L’un des principaux avantages de la création d’une Société Natioe
nale ou d'un établissement nationalisé est de permettre la comparaison
des résultats obtenus par des services assurant des taches analogues,
de recherchcr les organisations les plus efficaces et d’inciter les
organismes les plus lourds & s’aligner sur les plus satisfaisants. Cette
méthode est d'ailleurs largement utilisée par les services centraux lorse
qu'’il s’sgit de fixer 1’c¢ffectif de gares, de dép8ts, de distridis..e

Pourtant, en ce qui concerne 1’organisation des dircetions
régionales, des différences importantes cxistent et se sont méme parfois
accentuées pendant ces dernidres années, Le tablesu suivant domme les
effectifs des directions régionales placies directement sous 1’autorité
du directour et n’appartenant pas eux serviccs régionasux placés sous
1'autorité des chefs de service exploitation, matcriel et traction ou
voie et bAtiments,

$rm——— - —— 8
: DIRECTIONS REGIONALES 3 DIVISION ADMINISTRATIVE }
& i 8 L $ H
: " sMoyenne sMoyenne tPrévisions:
: X 21 9 5 431 9 5 63 budget
: : : §iNa08 3
L Bl B8t Jssissssnsiacsssdiisseiassoinvsssrassdss s de e & ‘
=_ Nom [ NOA N BN A ...........'._‘.'.-.-."'.= 28 g 26 = 26 "
=- mest ............l..............-..."....: 21 = 20 z 21 (’
- Sud-O.les‘b PR P s PSP S S P g g 15 : 16 H 16 ’
=- Slld%st (EE R R R NN R R R N R R NN NN aea ..': 382 z 6% = 616 '=
b Méditen'anée BB SR E R e iR AR S SENESRIERADE ?zi-j H 7511- .= 812 ‘l
: j = 3 : _:
: ¢ 1,190 ¢ 1,421 ¢ 2559 UL A
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= A 1a région de 1'Est, la sécrétaire du Directeur clle-mlme est
rattachée administrativement & un scrvice régional (celui de 1’exploitation).
Dans la région du Nord, de 1’Ouest et du Sud-Ouest, le Directeur dispose
d’un état-major restreint tandis que dsns la région du Sud-Est, les services
régionaux ont &té déchargés des questions d’administration du personnel
n’intéressant pas 1l’autorité du chef de service (avances, secours, alloca=
tion de déménagement .,...) ainsi que de la comptebilité des dépensess

-

Corrélativement, la répartition des téches entre les 3 /services
régionaux n’est pas la méme dans les différentes régions de telle sorte
que toute comparaison précise est rendue difficile, Celd provient le plus
souvent de la création de buresux de comptebilitc¢ ou de secrétariat inter-
services, de réparition d@ifférente des études (entre exploitation et voie
et bAtiment), de gestion de magasin (entre matiriel=- traction et voice
bAtiments)s Dens certains cas, 1’¢tablissement de la solde est reporté
sur des arrondissements de Paris. Le degré de centralisation des différents
services est lui-mfme trés variable ct les traditions des réseaux laissent
encore des traces notablcs,

Enfin la région de la Méditerranée reste un cas original, Elle
a été concue en 1946 & titre d’expérience : Le directeur a autoritc sans
intermédiaire sur 4 chefs de division (affaires générales, relations com-
mercisles, mouvement, voie) et sur 12 chefs d’arrondissements, De la sup-
pression de l’¢échelon chef de service, étoient attendus un certain allége- \
ment des services administretifs et une meilleure coordination entre les
3 branches traditionnelles.

Cette diversité s’cxplique sans doute par différentes considéra=
tions 3

-=plus ou moins grande dimension des régions, cc qui 2 pu entrainer un
certain degré de centralisation ;

-structure différente du trafic (plus ou moins grande proportion de trafic
voyageurs ou marchandises) ;

~difficulté de modifier une situation existaftc si cela doit entrafiner des
déplacements de personncl;

~opportunité de profiter des locaux existants;

~opportunité d’adspter 1’organisation sux hommes, & leurs possibilités et
a4 leur compétence,

—enfin nécessité d’éviter une sclérose des services, d’établir une certaine
émilation ce qui suppose que 1l’on laisse aux directeurs ct chefs de
service une certaine liberté pour tenter des cxpériences.
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3 1 1w 1o oo :
g~~~ - o (3 # - +; + e
| A : Est ¢ Nord ¢ Ouest ‘3Sud-Oucsts Sud-Est sMéditera-i-
2 Moyenne 1956 : : 3 $ ' t. renée '
: - E fmm——— te- 1 4 s =3
: - ! H : : 1 : : 5
$= Dircetion rcgionale proprement @ * 3 4 4 : 2
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La répartition des effectifs par région donnée par le tablean
ciedessous montre que si 1’on procéde & unc comparaison globale dtune part
des effectifs administratifs (direction régionale, services régionaux,

arrondissements) et, d’autre part, des cffectifs totoux de la région, les

rémiltats sont pou veriables et les rapports obtemus varient de 5,9% (Ouest)

a 7% (Sud-Est)q

Toutefois, cette comperaison n’a clle-méme pas un caractere

entiérement rigoureux. La répartition des traveux entre arrondissements,

sections et districts des services VB étant ellc-m@me variable j une

étude plus approfondie de la situation des régions tenant compte du
persomel de direction, dc contrfle et de burcau des sections et districts
montre que 1’écart se réduit un peu (0,8% au lieu de 1,1% entre les deux

régions cxtrémes Ouest ct Sud-Est)

g sse



Cest cependant la région du Sud-Est qui apparaft toujours la plus
lourde ce qui provient & la fois de 1’héritagc du P.L.M. (services
administratifs trés étoffés) et de 1’amputation qu’elle a subie en 1947
lors de la création de la région de la Méditerranée (qui a augmenté
1’importance relative de son service régional),

D’autre part, on constate que la rdgion de la Méditerranée se
situe un peu au-dessus de la moyenne bicn que sur certains plans, elle fause
encore appel & la région du Sud-Est ct 1’on peut en retenir que, du strict

int de vue des effectifs, elle ne présenie eucun svantage sur les régions
traditionnelles. Il cst donc permis de s¢ demender si le retour a4 la situa=
tion antérieure (partage entre les régions du Sud-Est et du Sud-Ouest) ne
sersit pas une source 4’économie.

En conclusion, le diversité de structure des directions régionales
est souhaitable & certains égardse Mais elle nc doit pas compliquer exagé= ‘
rément 1a tBche des dircctions techniques chargées de contrfler les effec—
tifs qui doivent &tre & tout moment en mesure de comparer les différentes
situations et d’attirer 1’attention des régions sur les aspects critiquables
de leur organisation. I1 n’est pas possible d’cspérer dans ce secteur des |
réductions importantes d’effectifs, d’eutant plus que certaines réformes
cnvisegées se traduisent per des centralisetions administratives, mais il

est vraisemblable que 1’allégcment des circuits d’imprimés, la fusion de
bureaux ou la mécanisation de certaines opérations pourront encore permettre
dans les procheines amnées de légers progrés.

32) Arrondissements.,

Ie nombre des arrondissements a déjh fait 1'objet & plusieurs
reprises d’examens de la Commission. Depuis 1953, eucun changement n’a
été apporté & la structure des arrondissements voio tandis qu’un seul
srrondissement exploitation était supprimé : cclui de Ch3lons-sur-liarne.
Sans doute, les arrondissements sont-ils d’importance trés vagiable, mais
la Direction générale ct les Directeurs de région estiment une telle
situation opportune, car elle permet d’adapter les postes de chef d’arrondis=
semont & la compétence et & 1’expérience des hommes qui les occupentMais
surtout decs modifications de 1’étenduc des arrondissements ne pcuvent 8tre
réalisées que lentement parce qu’elles se hourtent & un certain nombre
d’cbstacles ¢

-sujétions résultant de la structure méme du résceu ,

-nécessité de ne pas étendre lc domaine d’un arrondissement au dela des
limites d’influence de son chef,

~coflt des investissements nécessités par de telles réformes, qu’il s’agisse
de moyens de liaison ou de logements,
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Nous sommes bien d’accord sur l1l’intérét des Arrondissements Mixtes

Matériel et Traction lorsque les circonstances locales permettent cette
fusion.

Mais, les conditions nécessaires sont loin d’étre remplies sur toute
1’étendue de la S.N.C.F. '

Il faut en effet tenir compte, & la fois, de 1’effectif total & gérer,
de 1’étendue du territoire de 1’Arrondissement, trés variable suivant la
densité du trafic, et de la configuration des Arrondissements de 1’Exploita
tion, car il est désirable que les limites des Arrondissements Traction ou

Matériel coIncident avec celles d’un, parfois deux, Arrondissements Exploi-
tation.

La fusion compldte n’a été possible sur les Régions SUD-QUEST et
MEDITERRANEE que parce que ces derniéres ne possddent pas d’Etablissements
trés importants de réparation de voitures et wagons.

Sur les Régions oh il y a de gros Ateliers de voitures et wagons, la
fusion conduirait, en général, a dGes effectifs trop importants et & des

d’établissements dont le travail est en liaison permenente (Grands Ateliers .
Viitures et Wagons et Entretiens) : cette séparation n’est pas sans incon-
vénients, le principal étant de disperser la Tesponsabllité de gestion du
pare matériel remorqué dont le cofit d’entretien représente 58 % des dépen-
tes totales d’entretien du matériel roulant.




e ———

L- b= 9=

Dans le service Matériel et traction, deux formules sont
actuellement utilisées 3 '

-celle ol sont supcrposés des arrondissemcnts traction et des arrondissements
motériel (formule qui éteit presque générale lors de la création de la

S.N.C.F., le Sud-Ouest y faisant seul cxception j

écelle des arrondissements mixtes matéricl ct traction, Cette derniére
formule a été appliquée sur la région dc la liéditerranée lors de %a
création. Elle a dgalement été entidrement adoptée en 1953 par le Nord qui
& remplacé cing arrondissements traction ct trois arrondissements matériel
par cing arrondissements matéricl et traction, les 3 grands ateliers de la

région devenant autonomess

Ce systéme n’a recu qu’unc application trés partielle sur 1’Cuest
(Nantes et Saintcs) et sur 1'Est (Nancy) tandis que le Sud-Est resteit
totalement fidéle a la premiére formules

Sans doutc du point de vue des effectifsy n’y a-t-il pas un
écart trés scnsible entre les deux méthodes, le scconde entrafnant néan-
moins quelques économies d’encadrement, LA aussi, la Dircction générale
a laissé jusqu’ici emx Directeurs de rigion la liberté de choisir leur
organisation, compte tenu de leur expéricnce, ‘¢ la structure de leur réscau
¢t des hormes dont ils disposaient. Les diffdrentes expériences faites
semblent cependant donner un léger evantage aux srrondissements mites. Une
nouvelle étude de la Dircetion générale pourrait sans doute €clairer les

régions sur ce point.

LA A
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A) Personnel des gares

Dispersé dans prés de 6.000 établissements, le personnel des gares
forme une froction trés importante des effectifs de la S,N.C.F, 3 approxina=
tivenent 30 %. Il a varié comme suit pendant la période 54=57 3

Effectifs noyersa disposition en 1954 t 412,500
1955 H 108.500
1956 H 107.700
Effectif's moyens prévus en 1957 t 108,500

Le contréle des effectifs des gares est effectué & 1l?échelon de la
région par des sections de la division du service général (dites sections
G 5). Ces sections disposent d’équipes, généralement couposées d’inspecteurs, .
qui se rendent périodiquement dans les gares pour examiner si les néthodes
de travail sont toujours adaptées aux besoins du service et procéder éventuel-
lement & une révision des effectifs.,

Les effectifs alloués & un chef d’établissenent forment le "cadre
autoriss" qui est 1l’ensenble dés euplois qu’il est nécessaire de prévoir
pour exécuter les traveux de caractére pernanent pendant une période de |
1’année assez longue (un trimestre par exemple pendant lequel le trafic est |
le moins chargé). .

Il faut noter en effet que les charges d’un chantier sont trés
variables d’une saison & l’autre, d’un jour & 1l’autre et méne au cours de
la néme journée. Le but essentiel de 1l’organisation du travail doit &tre
d?éviter qu’une partie du personnel soit nal utilisée. Aussi un travail
d’analyse, tenant campte de la disposition des installations locales et de -
la nature du travail & effectuer est-il nécessaire pour définib les méthodes
les plus avantageuses.

Si dans les grands établissements, la division du traveil peut
&tre poussée assez loin, il n’en est pas de méne dans les gares petites ou
moyennes ol il y a intérét & ce que les agents puissent se liveer a des
travawx divers (un facteur mixte doit pouvoir par exemple se consacrer & des
écritures pendant 3 heures, puis faire de la manutention et participer aux
menoeuvres pendant les heures suivanies. Aussi y-a=t=il intérét dans de |
nombreux cas & lutter contre la tendance & la spécialisation et au classenen
en catégories trop nombreuses., Dans cette perspective, la Direction du mou-
vement a pu faire adopter une réforme tendant & fusionner les commis des
spécialités voysgeurs et nmarchandises en cormis trafic, peruettant ainsi a
un agent de se consacrer & l'une ou l’autre activité suivant les besoins.
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le douaine de chaque ngent étant ainsi fixé, 1’effectif nécessaire
cst obtenu d’aprés un rendement moyen, estimé & l’aide de pointages et de
chronométrages. Les emplois réguliers ainsi obtenus sont majorés d’emplois
de roulement (pour assurer le remplacement pendant les repos) et d’eiplois
de réserve pour tenir compte des autres absences (congés, nmaladie), Il
appartient au chef d’établissement d’adapter son tableau de service aux
variations du trafic pour obtenir la gestion la plus écononique,

Le probléme des pointes souléve quelques difficultés, lzdis il est
souvent possible d’opérer des reports de personnel entre chantiers d’un
établissenent et méme d’un établissement & un autre. En effet les pointes
voyageurs et marchsndises ne coincident pas toujours. Por exerple la gare
des Batignolles peut préter des agents & la gare Saint-Lazare au mois d’aofit,
qui lui sont restitués au mois d’octobre. Il faut également constater avec
intérét 1’utilisation de "temporaires" qui sont parfois des agents retraités,
ce qui permet d’éviter tout stage de formation. Dans les grandes gares, les
chefs d’établissenent disposent d’un organisme spécialisé désigné "Commande
de personnel sédentaire” qui sous sa responsabilité adapte les effectifs aux
besoins et régle 1’utilisation du personnel dans les différents chantiers.

Modifications d’organisation

Les améliorations dans 1’organisation des garcs ont été pendant la
période 54~56, le facteur qui a eu le plus d’influence sur le niveau des
effectifs, En effet, si l'on compare l’effectif moyen de 1954 et 1l’effoctif
moye:a de 1956, on constate que 5.700 agents ont pu &tre écononisés par réore
ganisation ou sugmentation de rendement des agents des gares.

Sur ces 5.700 agents

- 700 sont des agents en excédent sur le cadre autorisé et ont pu &tre
résorbés, soit par mise a la retraite, soit par déplacement ;

= 1.950 correspondent & des diminutions de cadre autorisé proposées par les
chefs d’arrondissement ou les chefs de gare & la suite de réorganisation ;

= 2,450 correspondent a la révision du cadre des gares proposée par les ‘
sections du service régional aprés un examen sur place, Il faut noter que
ces révisions ont été faites en accord avec les chefs d’établissement ou
éventuellement les chefs d’arrondissement, la décision finale sppartenant
au chef du service de llexploitation de la région ;
\
|

- 400 proviennent de la réforme des centres comptables dont il sera question
ci=dessous } :

- 100 proviennent de la suppression de commandes locales des agents de train
(voir également ci-~dessous) j

~ enfin 100 emplois ont été supprimés pour fermeture de petite établissements
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'Si 1’on examine 1%évolution de 56 & 57, 1’on constate un ralen=

tissenent trés sensible du rythme de ces réductions (1.200 agents contre
une moyenne de 2,800 pour la période 514/56). Ccla tient essentiellement

aux considérations suivantes ¢

~ le nombre des excédentaires (dépassenent du cadre autorisé) est devenu

trés réduit ;

~ les révisions du cadre autorisé deviennent de moins en moins fructususes,

compte tenu surtout de 1’augmentation du trafic dont 1’importance sera

précisée ci~-dessous. Ainsi les agents voient autonatiquenent diminuer la

durée de leurs "tcmps morts”.

Incidence des investissements

Fascicule Jo- Page L - b -~ 12.

dence des t tS.-

11 s'agit des incidences directes des investissements, telles qu'elles appa-
raissent dans les bilans. Mais, ainsi que cela a été démentré & de nombreuses re-
prises, une large part des économies imputées & des mesures de rationalisation se-
rait impossible sans les investissements, et doit &tre considérée comme une consé-
quence seconde des investissements.

L'cbservation du ler alinda de la page L - b ~ 50 apporte une correction in-
suffisante & cette négligence des incidence secondes des investissements, qui se
retrouve dans 1'ensemble du rapport.

e e e ———— — s - - . — ————— ——
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La palettisation consiste 4 organiser le transport des colis de
détails par "palettes" de telle sorte que la monutention soit facilitée et
les wagons mieux utilisés. De grands espoirs avaient été fondés sur cette

technique il y a quelques années, nais son développeuent est lent (1)
(58,000 tonnes seulenent transportées en 1956), Il n’cst dohc pas encore

possible d’estimer méue approximativenent les résultats qu’il est possible

d’en attendre,

Causes d’auguentation des effectifs : le trafic.

La cause la plus importante entrafnant des accroisseients d’effec-
tifs est évidemaent 1’auguentation du trafic, Evalué en unités (voysgeurs -
kilométres et tonnes-kilouétres) ce trafic s’est accru pour les voyageurs

grandes lignes de 17 % de 1954 & 1956 et de 26 % de 1954 & 1957 et pour
1’ensemble des marchandises de 21 % de 1954 & 1956 et de 30 % de 1954 &

19575

(1) Ce développement est 1ié dans une large nesure & 1’adoption de la

palettisation par les clients du chemin de fer et celle-ci ne progresse

que lentement.
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'Si 1%on examine 1’évolution de 56 & 57, 1’on constate un ralen=
tissenent trés sensible du rythme de ces réductions (1.200 agents contre
une moyenne de 2,800 pour la période 54/56), Ccla tient essentiellement
aux considérations suivantes ¢

~ le nombre des excédentaires (dépassement du cadre autorisé) est devenu
trés réduit ;

=~ les révisions du cadre autorisé deviennent de moins en moins fructueuses,
campte tenu surtout de 1l’augmentation du trafic dont 1’importence sera
précisée ci~dessous. Ainsi les agents voient autonatiquenent dininuer la
durée de leurs "tamps morts”.

Incidence des investissements

De 1954 & 1956, la diminution d’effectifs due aux investissements
peut &tre estimée a 1,100 agents,

- 600 proviennent de l’électrification, de 1l’extension du block automatique
et de la fusion de postes. Il s’agit surtout d’agents des gares ou des
postes occupés & des travaux de signalisation ou de manoeuvres d’aiguil-
lage 3

=~ 300 proviennent de mcdification des instollations ou des locoaux ;

- enfin les 200 restant proviemment de causes diverses parmi lesquelles on
relévera d’une part, la diminution du noubre d’agents de manceuvre paor
suite du développement de la traction Diesel et d'autre part, la paletti-
sation,

La palettisation consiste & organiser le transport des colis de
détails par "palettes" de telle sorte que la manutention soit facilitée et
les wagons mieux utilisés. De grands espoirs avaient été fondés sur cette
technique il y a quelques anndes, nais son développeiient est lent (1)
(58,000 tomnes seulerient transportées en 1956). Il n’ecst doho pas encore
possible d’estimer méne approximativenent les résultats qu’il est possible
d’en attendre,

Causes d’auguentation des effectifs : le trafic.

La cause la plus importante entrofnant des accroissenments d’effec~-
tifs est évidemuent 1’augmentation du trafic, Evalué en unités (voyageurs -
kilométres et tonnes-kilouétres) ce trafic s’est aceru pour les voyageurs
grandes lignes de 17 % de 1954 & 1956 et de 26 % de 1954 a 1957 et pour
1’ensemble des marchendises de 21 5% de 1954 & 1956 et de 30 % de 1954 a
1957, 2o

(1) Ce développement est 1ié dans une large meswre 4 1’adoption de la
palettisation par les clients du chemin de fer et celle=ci ne progresse
que lentenent,
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Cependant si ces unités de trafic représentent bien 1'importance
des transports effectués par la Société Nationale, elles ne reflétent pas
le volunme de la téche que doit assumer son personnel, Cette téche dépend
plutét d’autres facteurs qui sont 3

pour le trafic, le nombre de voyageurs et d’expéditions qui
correspond assez bien au volume des opérations
commercisales,

pour le mouvement, les parcours des trains.

Or de 195k & 1956 et de 1954 & 1957, le nombre de voyageurs et
d’expéditions a vaerié comme suit (par rapport & 54)

1956 1951
Nombre de voyageurs transportés ....... + 5 % +12 %
i (grandes lignes) -
B&g&g&s LR N N N N -18% _18%
Gﬁlis SE s PPV AR D e AS PR Bed PR B AR aBRD RS + 8% +1}+%
Détail B8 A0 AR RSSO OED SR TR AT AT AT N + 1{-% "'12%
W&gons OOIﬂPle'bS LR N N N RN > 9% +18%

tandis que les parcours totaux des trains augmentaient de 9 % de 54 & 56
et 13 % de 54 & 57 et le nombre des wagons manceuvrés dans les triages de
11 % de 54 & 56 et 17 % de 54 & 57,

Ainsi apparaft-il que le nombre des bagages transportés a diminué
sensiblement pendant cette Période tandis que le nombre des expéditions de
détail qui sont les plus cofiteuses en personnel de gare parce qu’elles
exigent de nombreuses manutentions, augmentait relativement peu entre 54
et 56 (+ L4 %), la progression étant cependant plus rapide de 54 & 57,

Dans l’ensemble, on peut estimer que le volume des travswuc.
assurés par les agents des gares (expéditions, opérations commerciales,
manoeuvres, surveillance des convoiﬁg a augnenté de 7 & 8 % entre 1954 et
1956 et d’environ 13 & 14 % entre 1954 et 1957,

lussi est=il intéressant de constater que les auguentations
d?’effectif's accordées & des gares pour développement du trafic n’ont été,
de 1954 & 1956, que de 1,400 (auxquels il faut ajouter 120 agents nécessités
par l’ouverture de chantiers), ce qui correspond & un accroissement relatif
de 1,4 %, Cette disproportion entre les bescins d’effectifs et le nombre
des opérations assurées provient des causes suivantes 3
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a) Mises & part les trés grandes geres, le nombre des agents consacrés
au service voyageurs est peu variable : la délivrance des billets, le
contrfile & 1’entrée et & la sortie, la surveillance générale sont pratique=
ment constants -lorsque le nombre de voyasgeurs varie dans de faibles propor—
tions,

X

b) Dans les petites gares ou méme les gares d’importance moyenne, le
nombre des agents est en général supériewr & celui qui résulte des normes
adoptées par les services de contr8le parce que les effectifs sont liés
atttant aux heures de passage des trains de voyagewrs et de marchandiscs,
qu?au volume du trafic, Lorsque celui-ci augnente les temps morts diminuent,

¢) Une part importante des effectifs de la gare (chantiers de direction,
postes permanents d’aiguillage ou de sécurité) est indépendante du trafic.

Toutefois, 1l’augmentation du trafic cesse d’entrafner des gains
automatiques de productivité lorsque les chantiers sont saturés, Ce cas
s’est déja présenté dans les gares de triage. En effet, la S.N.C.Fi a
procédé pendant ces derniéres années & la concentration de ses opérations
de triages dans des chantiers primaires en fermant des chantiers secondaires
dont 1%exploitation était trés onéreuse, Actuellement le débit jowrnaliex
enregistré pendant les péricdes de fort trafic est égal '‘au débit maximum
possible sur certains chantiers importants (Noisy, Vaires-Impair, Villeneuve
Juvisy et Paris - Tolbiac). Ainsi s’esteil révélé nécessaire de rouvrir le
chantier de Vaires - Pair (ce qui a entrafné l’utilisation de 143 agerits
et également de Brétigny. ] :

Ces considérations expliquent que, en 1957, les accroissements
deffectifs dus au développement du trafic zy compris llouverture de
nouveaux chantiers) et s’élevant & 1,650 agents, se soient révélés supés=
rieurs aux diverges économies dleffectifs rézlisées par ailleurs et que
1’effectif global des gares se trouve actuellement supérieur au minimum
enregistré en 1956,

Autres causes d’aumentation d’effectifs

I1 faut noter également quelques autres causes mineures d’augmen=
tation d’effectifs : '

a) De petits locotracteurs Diésel, conduits par des agents de 1l’exploi=
tation ont été substituées 4 d’anciennes locomotives a vapeur qui étaient
conduites par des agents traction,
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b) Enfin, il faut relever quelques renforts temporaires entrafnés par
des travaux d’¢lectrification, la création d’un central de location "Trans
EBurop Express", De plus, certains accompegnements de trains sont parfois
effectués par du personnel des gares,

Le tableau suivant résume les variations d’effectifs dues aux
causes examinées ci-dessus @

Causes des variations des effectifs ¢ 1954/1956 4 1956/19573

L]

s 3 H
v M&%ﬂ& 8 o3 :
SR a) Investissements : . 3 o8
e e ) (AN AR RN R R RN EEERE SR Y] LE BN R B ‘
Fascicule III - Page 15 ~ tableau e l:
Confornément aux indications domndes & la page 12, il y a lieu d'ap- e 2
porter & la colonne "{1954 - 1956" du tableau relatif aux "Causes des varia- '
tions des effectifs”, les rectifications ci-aprés: 60 ;
19) en regard de la rubrique "modification des installations et des 30 'i
locaux", substituer - 300 &-200, 3
20) Inserire - 200, en fuce de la rubrigue "Divers(Diescl de manocuvres 230 :
palettisation, etc...)", 500 3
' 3
"""""""""""" ¢) "Aufres (Amortissements des emcédents ) : 1
| d’effectifs) § o CTO0SEE e 150 N
s H : 3
| 3 - 6,800 3 =-1,190 1t
4 H :
: 2 3
Augmentations ¢ 3 :
Développement AU tTAfic sasesssesonvsenssonsasaeed + 1400 "3 + 1,450 3
Omﬂwe de chmtiel‘s ...._.'.........l#..l.-.l..: + 120 l + zm ‘
Mise en service de locotracteurs, grues, etc ....: + T T -
Divers ‘...-I.l'll..ﬁ...l'I..Qli..ll..l'l.l‘.l‘..: + 300 : + 280 ‘
- fmm s --3
$+ 1.970 3 + 2,010 3
: : %]
-~ 2 2 :
M_ ..QCOl..UOCOOIU.......I.-....‘II!.'..I.I: - 4.830 ‘ + 820 I'
H £ g 3

Centralisations comptables et centres de taxation

Pour compléter l’examen de l’effectif des gares, il est utile de
donner une bréve analyse des réfornes en cours concernant les opérations

comptables et commerciales, qui seront encore la source de réductions
notables d’effectifs. giey
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b) Enfin, il faut relever quelques renforts teumporaires entrafnés par
des travaux d’électrification, la création d’un central de location "Trans
Europ Express", De plus, certains accompegnements de trains sent parfois
effectués par du personnel des gares,

Le tableau suivant résume les variations d’effectifs dues aux
causes examinées ci-dessus @

Causes des variations des effectifs ¢ 1954/1956 1956/19573

_____ 1= -t H

- iminutions ‘4 i e :
s a) Investissements : 3 :
7T Electxification, extension du block et fusion : 3 3

d-e pOsteS SesssesnsNbseRebaEsREas b ahanas s enel = 600 “a - 2m '.‘

Modification des installations et des locauxX ....% = 200 ,;;_ -3

Divers (Diesel de manoeuvres, palettisation, etoc.: 3) - 100 .3

i : :

b) Modifications d’organisation : : :

Centres comptablos sccsseessssssssonnncasssviassped = 4LOO 3 = 60 .3

Fermetures d'établissSeilents seecseescscesescassscsd = 100 2 = 30 3

Suppression des commnandes 10C81ES sesrscessessssnes = 100 3 - 3

Aygnentation de la productivité : : v

- révision du cadre des gares par sections G 5 s = 2,450 ¢ - 250 2

= révision du cadre sur proposition des arron=- : 4 3

dissements et des ZaXYe8 seececvsasscsescsssed = 1,950 3 =« 500 ¢

: : H

; o) Autres (imortissements des emcédents : : 3
d’effectifs) : - 700 ¢ = 50 3

: : H

$ - 6,800 : - 1,190

3 H :

H -3 3

Augmentations 2 3 :
Développement du trafio .eeeeccscsssesssrnnensses® + 12400 "3 + 1,450 "¢

Ouverture de chantiers ceeessesssvsssasersasscnsed + 120 ¢ + 200 3

Mise en service de locotracteurs, grues, etc ....: + 150 s + 80

T e R TR 1 b T AR e e M T ™ 500 ¢ + 280 3

- : : :
it 1.970 g 2,010 0%

: : H

> : : H
RESUIJTAT S e 0BT LE B0 IR0 RANERNOERNRASERTBDRNYLENEE 1]-0830 H + 820 :

: H it ]

Centralisations comptables et centres de toxation

Pour compléter 1l’examen de l’effectif des gares, il est utile de
donner wne bréve analyse des réfornes en cours concernant les opérations
comptables et comerciales, qui seront encore la source de réductions
notables d’effectifs. cen
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12) Centralisations comptables,

La "centralisation comptable" consistc & confier & une gare
dénommée “"centre comptable" la mission d’assurcr la survcillance et la
comptabilisation des opérations effectuées par des gares généralement
moine importantes, situées autour de ce centre,

R 2(c)

Cependant la fusion des bureaux grande vitesse et petite vitesse, le développement
dans les grandes gares de prooédés plus économiques, ont conduit A la spécialisation du
personnel et A 1'emploi de matériel modemme divers parfaitement adapté sux nouveaux
besoins § machines comptables et i calculer, magnétophones, liaisons duplex par i1
"interphone”, classeurs, composteurs, etc ... I] est apparu alors souhaitable de confisr
aux bureaux commercisux des gares importantes ainsi équipées, la comptabilité des gares
voisines,

Au 1°% octobre 1957, 154 centres étaient organisés et groupaient 3.971 établisse~
ments sur un total de 6.476., Les économies réalisées depuis 1953 s'élevaient & 700 agents.
D'aprés les prévisions actuelles, les cemtralisations doivent 8tre termindes dans deux
ans environ. Il est vraisemblable que les travaux de réorganisation effectuds a
1l'occasion de ces centralisations permettront de réaliser une économie supplémentaire

de quelques oentaines d'agents,

Béquet & coller page L -~ b - 16 du rapport & 1l'emplacement des Jime et 4ime alinéda -
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capables d’effectucr tout calcul ou opération logique a partir d’un
programme enregistré,

L’alimentation de¢ 1l’ensemble électronique de gestion se ferait &
partir de cartes ou de bandes perforées créées A 1l’échelon local ou &
1’échelon arrondissement, les besoins locaux étant partiellement
satisfaits au stade de 1l’arrondissement par une premiére exploitation
de cartes a 1l’aide d’équipements légers de mécanographie classique,
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12) Centralisations comptables.

La "centralisation comptable" consiste & confier a une gare
dénommée "centre comptable"” la mission d’assurcr la surveillance et la
comptabilisation des opérations effectuées par des gares généralement
moins importantes, situdées autour de ce centre,

| Lors d¢ la créetion de la S.N.C.F., il avait bien été procédé

4 lo tranformation des petites geres en déteblisscments annexes qui versaicnt
leurs espéces & une gare voisine dite gare-centre, mais cette réforme était
, restée trés limitde,

| Cependant, la fusion des bureaux grandc vitesse ot petite vitesse,
le développement dans les grandes gares de procédés plus économiques faisant
appel & la spécialisdion du personnel et & 1’cmploi de machines (microphones,
machines statistiques, comptables, mécanogrephiques) ont fait apparaftre qu’il
était souhaitable de confier aux bureaux commcrciaux de ces grandes gares
la comptabilité des gares voisines.

: Au ler octobre 1957, 154 centres étaient organisés et groupaient
3.911 ét ablissements sur un total de 6,436. Les Cconomies réalisées depuis
1953 s’élevaient & 700 agents. D’apres les prévisions actuelles, cette
réorganisation doit &tre terminée dans 2 ans cnviron et les économies de

| plusieurs centaines d’agents pourront encore &tre réalisées,

I1 eat & noter que 1’intérét de ces centralisations ne réside pas
seulement dans les économies de personnel, mais s’intégre dans un plan dont
le but est de fournir & un "ensemble électronigque de gestion" (1) des
€léments précis sous une forme appropriée,

(1) Un ensemble électronique de gestion est constitué par des unités électro=
niques intégrées & vitesse de fonctionnement et capacité trés élevées,
capaebles d'effectuer tout calcul ou opération logique a partir d’un
programme enregistré,

L’alimentation de 1l’ensemble électronique dc gestion se ferait &
partir de cartes ou de bandes perforées créées & 1’échelon local ou &
1’¢échelon arrondissement, les besoins locaux étant partiellement
satisfaits au stade de 1’arrondissement par une premiére exploitation
de cartes & l’aide d’équipements légers de mécanographie classiques




2°) Centres de taxation.

La texation des transports marchandiscs n’cst pas, actuellement,
effectuée de fagon trés satisfaisante.

La taxation d’'un seul transport wagon nécessite trois opérations
successives @

calcul par la gare expéditrice,

vérification par la gere destinataive,

i

contre vérification par le bureau spécialisé du service
central qui reléve des erreurs dans la proportion de 2 a 3%

Ces vérifications et contre vériflications sont nécessitées dans
une large mesure par le fait que les tamations sont opérées dans les petites
gares par des agents polyvalents qui sont mutés trop fréquemment ou qui
ne possédent pas un entrafnement suffisant pour éviter les erreurs lorsque
les opérations concernent des barémes trés variés,

Aussi la Société Nationale a=t-clle commencé & créer dans certaines
grandes gares, des bureaux dits "centres de texation" auxquels sont affectés
des agents spécialistes. Une quarantaine de centres sont actuellement orga-—
nisés, traitant environ 20% du trafic wagon complets

En premiére étape, ces centres assurent la vérification intégrale
des taxes & 1l’arrivée & la place des gares destinataires tandis que le burean
spécialisé du service central n’assure que la contre vérification de 10% ‘
des envois ainsi traités. Ainsi le Nombre d’opérations est ramené, pour
chaque transport, de 3 (départ, arrivée, contre-vérification) & 2,1 (départ,
arrivée + 0,1 3 sondage du service central), |

|
I

En deuxiéme ctape, les centres de taxation se verront confier
le calcul des taxes au départ, aucune vérification & 1l’arrivée n’étant,
dans ce cas, nécessaire. Le nonbre des oXraticons pourra, dans les cas
les plus favorables, descendre & 1,1 par expédition,

e 2




Les effectifs du service central sinsi libérés seront chargés
des détaxes (accordées & la suite d’engagements de fidélité, de transports
a 1’exportation) et libéreront les effectifs correspondant dans les rigions
(de 1’ordre de 200 agents).

D’autre part, la suppression des vérifications se traduira dans
les régions par des allégements encore plus importantis,. Ces allégements sont
cependant difficilement chiffrables car ils concernent dans la plupart des
cas des "fractions d’agents" de petites gares. lLes agents ne peuvent donc
Mtre effectivement économisés que dans le cadre des réorganisations dont il
a été question ci-dessus. Il est certain cependant que des gains appréciables
pourront encore &tre obtems.

B) Agents de train.

12) Agents de tresin non compris contr8le de route.

Cette catégorie d’agents est 1l’une de celles pour laquelle on
enregistre depuis 1939 la plus importante dimimition. De 26,300 en 1939,
cet effectif a été ramené & 20,000 en 1947 et 13,000 en 1950. Pour la
période examinée, on constate encore une dimimution apprécisble, mais qui
ge ralentit progressivement ¢

~ Effectif moyen pour 1954 sessseee 11,310

- Effectifl moyen pour 1956 s ne 10.010
- BEffectif moyen prévu en 1957 esesee  9.700

soit encore une réduction de 14% entre 1954 et 1957,

Il est & noter que pendant cette méme période, les parcours des

-

trains toutes catégories ont évolué de la fagon suivantes @

- Parcours 1954 en milliers de Km +eees 349.500
- Parcours 1956 em milliers de Im ..... 383.000

~ Parcours prévu en 1957 en milliers
de Kﬂ'i AR RSB ANAS AR ARSI ENAEINNROERAENES 395‘000




I~ be 19

Ainsi, la proportion de trains nécessitant des egents d’accompa~
gnement a constamment diminué et 1l’on peut constater que les agents de
train ont été de mieux en mieux utilisés. Cette double évolution s’explique 3

a) D’une part, par l’extension des parcours de trains de messageries ¢t de
marchandises non accompagnés qui a été permise par le développement du block
automatique et 1’équipement d’un robinet de frein spécial sur les locomo=
tives,

(1

b) D’autre part, par le développement & 1’échelon de 1’arrondissement
.de services de planning dits "commandes centrales d’agents de train" et par
1’extension de leurs attributions,

Avant 1953, existait déjr sur certeins arrondissements Exploitation
une commande centrale des agents de treins dont les attributions se bornaient
4 déterminer 1l’utilisation des agents que les commandes locales considéraient
comme disponibles,

Depuis 1953, 1l’action des commendes ccntrales existantes a été
modifiée tandis que les arrondissements cqui n’en disposaient pas encore cn
étaient dotés,

La réforme a consisté & étendre 1’action des commandes sur 1’en—
semble du personnel des trains, qu’il soit en roulement ou en réserve. Il
en est rcsulté s

- la suppression des commandes locales (notée ci-dessus),

= une sensible dimimition des pertes de temps,

¢) Enfin tout en respectant la réglementation du traveil, les services
ont pu améliorer le rendement des roulements des agents en service
régulie Te

L’évolution des effectifs des agents de train dépendra dans une
certaine mesure de 1’évolution du trafic marchandises, Mais la poursuite
des traveux d’amélioration de signalisation et le développement du block
automatique sur les grandes lignes permettent d’escompter au cours des
prochaines années le maintien de la politique de réduction du nombre de
ces agents,

Le tableau suivant domme 1’incidence des différentes causes de
variations pendant les périodes 1954 & 1956 et 1956 & 1957 1@
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o ———— o e e * —————t 1
: Causes des variations $1954,/1956:1956/1957 2
: _ : : jf
= ‘&lmentation dll_t_rafic ......ap.tob-..cll.li'lt.l.l: + 900 : + 300 ‘s
: H H :
¢ = Application des dispositions permettant la circu- 3 : 1
¢ lation de trains non accOMPagNES sesssesssscveevesss = 800 ¢ = 5400 ¢
: H : :
¢ - Augmentation de la productivité (action des com= @ g H
¢ mandes centrales d’agents de train, resserrement ¢ '8 1
: G.BB I‘Oulemcnts, etc .o..) .uol.cl.ll.nl.att..ti‘n..= "1.200‘ - 150 "
: 3 H :
¢ - Divers (Accompagnement de certains trains par = 2 : b
: agents de gare, suppression 2&éme agent machine,etc)s - 200 : = 501
3 : 4 ‘3'
: S : :
: %WLTAT ..lll.l...ll'.lll..II..'l"...l....'...I.= —1.300 : - 300 "
H : : :

22) Contr8le de route,

Ce Service est assuré per des contr8lcurs, contr8leurs-adjoints
et surveillants de vciture, ces derniers étant plus spécislement chargés
du service intérieur des trains de voyageurs (ncttoyage sommaire, prépera=
tion des couchettes ......)c

Ces effectifs n’ont que peu varié depuis la c¢ éation de la
SONI'CIFC

1.504 en 1939
1.396 en 1946
1,454 en 1950
1.425 en 1957.

Si pend;gg cettgugériode, les parcours moyens des trains voyageurs

ont été réduits,/d65 PPEIRS Papides et express sont en 1956 du m8me ordre

que ceux de 1939 avec un nonbre de voyageurs-kilometres en augmentation.

En outre, il faut noter que les parcours des périodes de pointe sont sensi

blement au méme niveau, que le nombre des voyageurs par train est plus élevé,

que le développement des couchettes néccssite un service accru des surveil-

lants de voiture et que le développement des voyages de muit rend plus
difficile le contrdle,
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D’aprés la direction du mouvement, les effectifs actuels du
contr8le de¢ route permettent d’exercer en pciriode normale un contr8le
efficace des trains rapides et express tandis que pendant les périodes de
pointe, il est fait appel a des mesures particuliéres 3

- virement aux grandes ligncs de¢ contr8leurs banlieue,

~ utilisation d’agents rccus au dernier cxamen de contrfleur ¢t non
encorc nommes,

- dans certains cas limités, contréle assuré por un surveillant de
voitures,

TI1 est certain que le nombre de contrdlecurs de route ne pourrait
8tre sensiblement dimimué sans qu’en pf8tizse 1lc niveau des recettes qu’ils
assurent, d’autant plus qu’une certaine évolution tend & alleger le
contr8le en gare (au termims de trains rapides par exemple). Il ne semble
donc pas qu’on puisse cscompter de dimimitions sensibles dans ce secteur,
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IIT = SERVICE M.TERIEL ET TR.CTICH

Les éffectifs globaux du service metériel et fraction ont varié '

comme suit depuis 1954 (services régionaux et bureaux d’arrondissement com;prls)
' o L § ot e - ;

130/9/53 $30/9/5L $30/9/55 330/9/56 .$30/6/57

an ©% 9% ©% pe

3
o t- : : Joomm g
o ARMeoiE et alfs peruanalt Vis il MARF00 : 1364729 : 130,873 2'125.264 :leé-lhﬂ_g'
E;L disposition du cadre permanent .: 140,980 : 134,856 :.128-' 954 : 1244390 : 125,510 :
RS AL TR L SR R e ceeed 26513 2,373 470 21129 % Le2k6 3 3476 3
i AP et s S0LT i i s s rsnubnssens s nynes f 3,164 E 3,264 : 2,713 E 2,584 E 2,546 E

: s :

- P

——r— ————— o g o e 2 o

Du 30 Septembre 1954 au 30 Septembre 1956, les effectifs réels du
cadre permanent se sont réduits de 136,729 & 1254264, soit une réduction
de 11,465 agents, Pendant le méme temps, 1’effectif & disposition décrois~
sant de 1344856 & 124,390, soit une réduction de 10,466 agents, L’écart entre
ces réductions trouve son explication dons le fait suivant i le service
matériel et troction ne peut assurer 1l’emploi de toub son effectif dans
des conditions satisfoisantes et détache dans d’autres services (essentiel~
lement celui de la voie et bAtiments) des agents dont 1’effectif éteit de |
1,873 au 30 septenbre 1954 et 874 au 30 Septembre 1956, Cet effectif décroft |
encore actuellement § il était de 630 a2u 30 Juin 1957, ce qui montre que '
le service matéricl et traction dispose d’un excédent de personnel de plus
en plus réduite

Si 1%on considére 1’effectif moyen pendant les années 1954 et 1956
en faisant abstraction des services administratifs examinés ci-sessus (ser-
vices régionaux et burezux d’crrondissement); on cbtient 2

Moyenne 1954 %?e 1956
Dépatﬁ I E R N R RN 70.7m . ‘zm

Effectif total Intretien, postes

. 1 t4.0m et services électri-
. aalspog],- ps q-’-es A R R R N NN 2?,%’0 25.9m
('? Wlﬂ auxa-- Grands ateliers Srssananse 53.800 31.000
lt?l'af“"s et appren{Grands mAgasing sesesess.s 34100 2,700
3 - R ——
135.500 125,800

soit une réduction de 9,700 agentsa

E X R
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Avant de suivre 1’évolution détaillée des effectifs dans les étaw
blissements, il est utile de donner un certain nombre d’céléments généraux sur
1’activité qui absorbe les effectifs les plus importants ; 1l'entretien du ma=
tériel.

Entretien du matériel moteur

12) Matériel vepeur
- Cet entretien est assuré
=~ soit par les dépBts
- g0it par lesz grands ateliers
o - soit par 1’industrie privdée
- = e Y e e R S T == === :
: H tEtabliscsements s :
tNombre de réparations: Etablissements S,N.CeF, 3de 1’industrie : Total :
tde locomotives & va= @ : privée : :
! peur $ : ——— : : s
: i Jdteliers de § Grands 3 : :
F $° dépbts 3 ateliers 3 g H
: ——1 : ] + H
3 $54.355 ¢ 56 354 3 553568 548 B5 8§ 56 354 3.5 3 56 8
: et | H : p——_ H -3 im = ¥ H
: B : ¢ H i H : 3 $: 3 g
sC.andes réparations 3 ¢ : $120 & 83¢ 683 "-Bhs 204 0% A4t 1038 683
: AR (e : R : : 3 : 3 3
tRéparations acc:.den—- : : : : : : : : H RIS | ] :
stelles et chaudiéres @ ) H 3 28 % 453 45% 53 3 $ 1352 L3 453
H ! 2 3 3 $ $ 8 : $ 3 3 - 3
tLevage s 1u86e 1137.1270:276 t 27233758 3 -3 ¢ 1768 14133 16458
SI"’.F‘_?:::;:.‘:::- = =mrsSssesnssssEssaazmEsg
| = foe 201 s
: avaux d'entretien. 'wFe a pratiquemebt supprimé
28 seese oF autres tr réparations du matériel va-
Bisd . part dans les dépdts et les
: 3r,u.to, WMl ugpad du Pabiate - buboli, @ h&ﬁup LM,LL fuge 23 les étant totalement faites
1,-
“ Adnsi dans les ddp8ts, il a été consacré aux levages et autres entre
tien
17,4 millions d’heures directes en 1954
. 15,2 L en 1955
: 15,7 " en 1956
De méme, dans les grands ateliers, ont été consacré aux levages et
autres réparations $
LA L]
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Avant @e suivre 1’évolution détaillie des effectifs dans les éta=
blissements, il est utile de donner un certain nombre d*éléments généraux sur
1’activité qui absorbe les effectifs les plus importants ;3 1l’entretien du ma=-
tériel.

Entretien du matériel moteur

12) Matériel vapeur
- Cet entretien est assuré
- soit par les dép8ts
- goit par les grands ateliers

- = soit par 1’industrie privée

o et - ==== EEnEoTEEs e == === = 4
H H tEtablissements 3 :
tNombre de réparations: Etablissemcnts SeNeCeFe 3de 1l’industrie H Total §
tde locomotives & va= & : privée : :
: peur 3 : : : :
: $ JAteliers de ¢ Grands : H H
$ : dép8ts @ ateliers H s :
s ———— 3 s + $
: $54.355 ¢ 56 154 8 55 t56 8 543 55 % 56354 . 55 3 56
: S 2 : $ tmm—i e e et L HE H :
$ Frarty : : s o 1 3 3 $ - 3 $
:C.andes réparations 1 @ 3 $120 3 833 685 B4z 20 ¢ 0s 1743 1033 683
: R | §EITE 3 TR $ g : $ s s
iRéparations acciden= : 3 3 : : RS : H : e H :
stelles et chaudiéres ¢ ¢ 3 : 28 3. 4A% 453 53 3 §EEE Y 433 451
: §oes 38 : : : ) 5 : : 3 24 H
sLevage s 8611137:12702276 & 272337548 6s L ¢ : 1768: 14133 - 16458
‘3ﬁx=: e e e B o e e e P e e e R e e e e e e e e e e e e e p—— —_——— ::"""__'3

Ce tableau fait apparaitre que la S.NeCeF. a pratiquemebt supprimé

---- en 1955 le recours & 1’industrie privée pour les réparations du matériel ve-—
peur, les levages gtant faits pour la plus grande part dans les dépSts et les
grondes réparations et les réparations accidentelles étant totalement faites

dans les grands ateliers,

Ainsi dans les dépbts, il a été consacré aux levages et autres entre

tien
17,4 millions d’heures directes en 1954
15,2 2 en 1955
15,7 L en 1956

De méme, dans les grands ateliers, ont été consacré aux levages et
autres réparations $
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4,96 millions d’heuras dircctes en 1954
byl . en 1955
4,70 B J en 1956

Ces variations ne correspondent pas & 1’Cévolutidn des parcours vapeur,
Ceux—-ci sont restds pratiquement stables pendant les 3 exercices (240 M de km
en 1954, 236 en 1955 et 234 en 1956)

e

: - ; irrégularités dans le
g 1'année vio2 52«57, 1'annéd 1954
e 1" FM“' 19-." - 5 révisions générales du
: réduit compte tenu des
wars vapeur 4 la suite 47

o tsement des parcours avant
e en ne permettant pas de
¥ _ : 3 : zea le service de la
i rées et b le faire subir 1.. _ * faire subir les grandes
- levages qui miont d“ différds. Fo
o Prgpuct o wlles wiwgond 45 2tet lupu 5‘“'5‘““ Jagrurle LLH"*‘ .cctriques, didsel et
ices, autqead T )

Lis sont repar¢s presque entiérement par les dcpots et ateliers
SeNeCoFso Il n’est fait appel dans une certaines mesure & 1’industric privée
que pour les rcparat:l.ons d’autorails, Le volume des travaux a été presque
zonstant puisqu’en millions d’heures directes,il s’établit ainsi @

12,60 millions d’heurcs directes en 1954
12357 . " en 1955
12,60 " " en 1956

L?’augnentatidn des effectifs de matériel moteur surtout sensible
pour les locomotives électiiques, ne se traduit pas actucllement par unc
augmentation du temps d’entretien. D'unc poff, 1’Age moyen du parc décroft
par suite du rythme des acquisitions, d’autre part les parcours moyens entre
grandes réparations ont été systiématiquement awugmentése
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4,96 millions d’heures dircctes en 1954
la.,h.l " n en 1955
Ly 70 % i en 1956

Ces variati.ons ne correspondent pas a 1?évolutidn des parcours vapeur.
Ceux~ci sont restés pratiquement stables pendant les 3 exercices (240 M de kn
en 1954, 236 en 1955 et 234 en 1956)

5 Elles correspondent essentiellement & des irrdgularités dans le
. rythme des réparations ! si 1'on conaidére la période 52«57, 1’annéd 1954
- ,+**% est celle pendant laguelle ont ¢té faites le plus de rivisions ginérales du
g ek * matériel vapeur. En 1955, le volume des travaux a ¢té réduit compte tenu des
47 Svisions dtablies & 174 (diminution des urs vapeur & la suite d’
prévisions & ies époque (diminution des parcours vapeur
5 \électrification et de didselisation, politidue d’ipuisement des parcours avant
| \garage)e Mais 1’ampleur de la progression du trafic, en ne permettant pas de
réduction sensible des parcours wapeur en 1956, obligea le service de la
traction & reprendre des docomotives gardes et & leur faire subir les grandes
. &éperations et les levages qui avaient été différés..
n,ﬁ,‘tﬁz\.ni

: 2¢) Autres matériels moteur (locomotives électriques, diésel et
5 weot” |diésel-électriques, automotrices, autorails),

Ee X - Ils sont réparés presque entiérement par les dépdts et ateliers
SeNeCoFss Il n'est fait appel dana une certaines mesure a 1'industrie privée
que pour les réparations d’autorails, Le volume des traveaux a ¢té presque
vonstant puisqu’en millions d’heures directes,il s’¢établit ainsi 3

12,60 millions d’heures directes en 1954
12,57 * . en 1955
12,60. % 4 en 1956

*

L?augmentatidn des effectifs de matériel moteur surtout sensible
pour les locomotives électdiques, ne se traduit pas actucllement par une
augmentation du temps d’entretien. D'une poff, 1’Age moyen du parc décrolt
par suite du rythme des acquisitions, d’autre part les parcours moyens entre
grandes reéparations ont ¢t systimatiquement wugmentés,
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FASCICULE 3 -~ Page Lb 25 - 3°)Matériel remorgué

L?industrie privée assure, en fait, trés peu de réparations acciden-
telles, pour lesquelles d?’ailleurs ses ateliers ne sont pas organisés. La
S.N.C.F. ne peut lui confier que des opérations d’entretien systématique
d?importance majeure et il est indispensable par sécurité, qu’un pourcen-
tage raisonnable de ces opérations soit assuré par les Ateliers de la
S.NlC.F.

Le pourcentage confié & 1°I.P. n’a jamais été anormalement faible.
I1 n’a en tous cas pas été affaibli ces dernidres années du fait d’excé-
dents d’effectif dans les Ateliers. Seules les disponibilités de certains
dépdts ont effectivement, dans la période considérée, entrainé une réduc-
tion de 1’aide demandée & 1°I.P.

e e e e i

Wagons 2745 25,5 23,8

FASCICULE 3 - Page Lb 25 - Le texte du dernier alinéa serait & modifier
comme suit.

Pour les voitures, la diminution porte principalement sur les voitu-
res & essieux dont 1’effectif décroit & la suite des remplacements de
parcours trains par des autorails. :

O O

P S R R S R N S N T e e e s e e e e s e TS C s e 8
¢ PARCOURS MOYENS ENTRE GRANDES REPARATIONS ¢

S e e e ¥ ¥ v ———3

s : : R L :

$ 1954 ¢ 1955 : 1956 t(Résultats :

3 : : $ des 5 ers :

: : : H mois -

: ———— -3 : v

L : : H : H
Locomotives & vapeur GR ,i. § : H et 3
(toutes séries) $ 333,000 3 330,000 & : 357,000 $ 371,100 -
: : R :

Locomotives éléctriques RG 3 R : : :
(toutes séries) : 245,000 3 | 265,000 & - 282,000 339,000 $
H H : A : ? i

Automotrices électriques RG 8 3 : H :
{toutes sirics voie normale 3° 154,000 3 162,000 3 166,000 :3 175.000 :
: 4 : 3 :

Piesels (toutes séries) RG 3 107,000 3 111,000 3 1374000 : 2
: x : $ 3

Locotracteurs (toutes séries) s : 3 :
RG H 55,000 3 63,000 3 68000 : 71e400 :

H : H : :

Autorails ( toutes séries)RGS 430,000 3 45,000 ¢ 479,000 $ 495,000 s
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e e e e L e e e e e e e e :
2 ¢ PARCOURS MOYENS ENTRE GRANDES REPARATIONS e
% $ ———— e ———— e e - o m——— -——=3
: : K : $00 . 3957 :
: s 1954 €. . 1955 : 1956 ¢(Résultats :
3 R 7 $ t des 5 ers :
: H H : H mois :
H e L -3 H - :
Pl o H : H : H
¢ Locomotives & vapeur GR ,i. & : H R :
« ¢ (toutes séries) ¢ 333.000 : 330,000 ¢t : 357,000 $  371.100 $
: : 3 g8 S H
.3 Locomotives éléctriques RG & - et : :
L5E ] (toutes séries) H 245,000 ¢ | 265,000 3§ - 282,000 3 359,000 :
3 : Piazs i A H
¢ sutomotrices électriques RG @ : : : ¢
s {toutes siries voie normale @ 154,000 ¢ 162,000 & 166,000 4 175,000 s
3 3 H 3 H $
¢ Piesels (toutes séries) R& s 107,000 : 111,000 : 137,000 : ¢
H : 5 : H :
$ Locotracteurs (toutes séries) - : 3 ¢ 3
: RG $ - 55.000 8 63,000 3 684000 : 7Ls400 3
: : : H H '
: Ahutorails { toutes séries)RGs 430,000 3 415,000 3 479,000 $ 495,000 :
= —“-"-“--ﬂ.---ﬂ--ﬂ-:‘::::::::::2.'_"_‘."_’:'.:::.'.:Z:::::::::'::::::::‘—"‘;:‘_2:::::::::::::::*—'::z::::: ::.'::::%

328 Matériel reporqué

Les réparations importantes (entretien périocdique et réparations ac-
cidentelles) sont dans 1'ensemble effectuées par 1’industrie privée, Cepens—
dant, en 1954 et 55 pour absorber leurs excédents d’effectif's, les ateliers
et les dépSts avaient assuré un programme important de réparations de wagons
(499 millions d’heures en 1954, 3,7 cn 1955)s Ce programme a été trés réduit
a4 partir de 1956,

Les visites et 1’entretien courant sont assurés par les ateliers,
entretien et postes dans lesquels ont ét¢ dépensés 3

(en millions d’heures directes) 1954 1955 1956
— _ﬁmi Voitures 22,6 22’1. : 20’9
. Wagons 2755 2555 2348

-Pour les voitures, la diminution est dle pour la plus grande part
! & la modification, des parcours voysgews(remplacement des parcours de trains
- par des autorails ou automotrices),
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Lo diminution est encore plus sensible pour les wagons.

Elle est dfle & différentes causes i e o5

fASCICULE 3 ~ Page Lb 26 - Périodes normales séparant deux révisions

3 t de 3 ans et ne
ant deux Révisions est réglementalremen
peut pas étre modifié sans l’accord des autres Administrations. Un accord

i : bien intervenu fin 1956,
allongement temporaire de ce delal est ; 1
ﬁggg g? n’a pgs entrainé de réduction des programmes exécutes en 1956.

Le délai sépar

19) Mutériel moteur.

Le tableau suivant fait ressortir I'utilisgtion des agents spécia=
lisés dans la réparation du matériel moteur.

R e S TS S T SR B o B e e S e e SEnnna = ==
] ? Lteliers de dépdts 1 Grands atelier &
v : ittt . + +
: : : : " for. : : fer
¢! Nombre d’agents sur 100 pour $ 1954 ¢ 1955 2 1956 samstre 1954 t 1955 ¢ 1956/ samstre
$ H : : 1957 3 3 1957
t 12) sctivités ou traveux directs 3 ! : O
: : H : H :

3 = de réparation proprement dite t 3 H :

: de matériel sseessesscscscassonnet 533 52 3¢ 54 55 198 A5 ¥ 20 19
: = de réparation de pidces de perc 3 33 38 2 2 W B SRR F . iy SR 20
H : H : : : : :
$ = pour travaux accessoires d’ate= 3 TN H H
' liers : fonderies, 8cieries geaed = § ‘= t = | - 2 3 23 2 2
t : P oy iy . g :

t = travaux pour les autres dtablis=t . 3 : | t b
: Se-ments M‘Tn SeessIsesnccannaneld 2 H 2.= re | 1 6 : : 8 7
H : 1 : { : B :
$ =~ magesing locAUX seessecccconesed = T 2w § m |-~ 43 4 3 5
b= GIVOEE snesesnpeansnsrnssnsessasd - 108 30 % IL Y 13 L% SREL R A 2]
+ =~ Antres travaux ¢ H : H { H H
3 3 8 H ! 3 t
H -~ confections pour le compte & : : i 3 :

H * Approvisionnements ¥ seeesst 23 33 21 1 Bt B.% .8 1

: = travaux pour le service de lag H H H H H
: Voie WaersenssasRas s ans bRt e 2 8 ] 1 2°3 a3 2 1
H - divers Sressssersassenesrvans 2% r2-3 = e | 1 TRESY L H 1 1
t 22) Ackivités ou travaux indir, 3 : 3 ! 12 3 : 151
3 d’exécution St sessaasasassnneed 9 1 93 9 i 1'51; 5 lll-. 3 1‘3 i 12 | 1951%
3 I SRR T & T G s v ) IR S R (e R |
3 3 H : . R p— 1 :

H 3 100 2 100 2 100 1 400 100 ¢+ 100 ¢ 100 100
e i s B e e e e s e e LS e e et e s B B e e i B i ] =

(L)A partir de 1’année 1957 et pour éviter toute erreur 4’ itation, les agents
tion faisant fonction "d’agent de maistrance" restent ¢ lans la catégorie "Ej
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Lo diminution est encore plus sensible pour les wagons.

Ellie est dle & différentes causes
-. = Le parc de wagons a pu 8tre riéduit de 341,000 en 1954 & 328,000 em
1956 malgré 1l'augmentation du trafice

= En 1954, il existait encore un retard d’entretien 48 i la guerre,
retard qui a été définitivement comblé pendant cette période,
_ ~ L7état satisfaisant du parc de magons en 1956 a permis d’allonger
dlégeérement les périodes mormales séperant deux révisions.

= Des efforts pour améliorer 1’organisations du travail ont été accoms
plis ¢ On essaiera de chiffrer leur ineidence ci-dessous,

tépartition des effectifs dans les établissements de réparation

12) Mutériel moteur,

Le tableau suivant fait ressortir 1’utilisation des agents spéciam
lisés dans la réparation du matériel moteur.

.t.ll.lan.-Hn.nﬂ“"ﬂ“ncuhﬂaouﬂﬂﬂﬂﬂ

a8 B4 Fe mE 99 se B en e

_——= === ===== s EEEE==mEsT ====== 3 ;
$ Ateliers de dépdts t Grands ateliers 45
e A e ¢ + "
H ' 3 B for. : $ fer
Nombre d’agents sur 100 pour $ 1954 ¢ 1955 2 1950 samstre 1954 & 1955 8 1956/ sawstre
: : : 1957 : gt | 1957
1°) Activités ou travaux dirccts : 3 3 3
: ' H : :
~ de réparation proprement dite @ t : : : H
do malériol seeiessnersrinsvenss$ 554 «b2% ' 54 55 19¢ a93 20 19
- de réparation de piéces de parc i 3 34 4 2 By A8 19 20
, : : H | . : H
=~ pour travaux accessoires d’ate= s : : H
liers 3 fonderies, scieries sesed = § = 3 = | - G 3 R 2 2
I H 1 H | H :
=~ travaux pour les autres établis=: H H b ] ;e
setiente’ MyTy - sideeisesvesiiessass = 208 21 1 6: 73 .8 T
H t4 : “ H :
-m&g&ains lOcau-x SaviessrssmRenn? ey 4 - L T 2]. H "-}- i 5 @
- divers Ces st sarePsr s assecnansd 10 3 10 3 gy 13 53 5' 2
- Autres travaux @ : H H 1 H H
H 3 : : N 4
- confections pour le compte H : H ] :
¥ Approvisionnements ¥ ,eeesed 2 33 gy 1 g% 8558 /§
= travaux pour le service de lag H : : 3 ] |
Voie WessssserasRsees s anans Rl 23 L2 % 21 1 2.8 21 2 1
- divers Seesss s s snscnsnensnanet 2= © 2% I | 1 e S i | 1] 1
22) Activités ou travaux indir, 3 : 3 1 oao(y) 3 s - 15(1)
d’exécution St sndesasstsaannend 03 9 3 9 3 1/'21; - Ll g 153 12 ‘ 19&)
de maiatr&nce oon..-...-....il 17-‘- 17 ‘ 17 ‘ v 21 : 21 l 2—1|
3 : L S— H 3 :
3 1002 1002 100 {400 100 ¢+ 1003 100 400
(1)A partir de 1’année 1957 et pour éviter toute erreur 4’ itation, les agents |

tion faisant fPonction "d’agent de maistrance" restent ¢ lans la catégorie "E

__.‘
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La diminution est cencore plus s€ your les wagonse

Elle est dlle & différentes capses 4 oxy » s
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Le délai séparant deux Révisions est Treg a}ri?zggoi:.BUir
peut pas étre modifié sans l’accord deg agtre n;st i Sl
pour un allongement temporaire de ce delai es nterven i
mais il n’a pas entrainé de reduction des pro s exécutés en

12) Mutériel moteur, - i

Le tableau suivant fait ressorti Lisgtion des agents
lisés dans la réparation du matériel motew

H

3 ? Ateliers de dépdts Grands ateliers

: i T t ¥

: : § .- : : :

¢ Nombre d’agents sur 100 pour s 1954 ¢ 1955 & 1956 - 1954 : 1955 & 1956

H H : H : H

: 12) Letivités ou travaux directs ¢ : -1 - o i § e o . § et s
H : H H : : : : : :
¢ = de réparation proprement dite : : : : H H : :
- AT E e A P SR s Hifiaga " xhig hlis 55 8 19 s g ORI eeg
¢ = de réparation de piéces de parc 3 318 2} R SRR | T R o 55 M e el T
: : : : H H : ; : : H H
$ =~ pour travaux accessoires d’ate= 3 RS : : : : : :
: liers. s fonderies, B8cieriss seass . =~ . & - ! = % - 3 2 3 ik A R
t : NS By : g : : :
t = travaux pour les autres établis=3 , : : : : H : e :
3 gatients MyTun siwanasonscanesannd ) 23 M Tl St 6 3 78 L8R e
: : 3 : : : TR H
gr s s n 8 TOCBX: Saenuae s sunsaad o T e g el R e Y O TR i e e
e b S e O O B s G R 10 2 10 & ll:l; : By 5: 2 % :
- =~ Autres travaux 3 : 3 : ! s : : f
: : : : H : 3 H : H
H - confections pour le compte ¢ : 3 : : H : H H
: ® Approvisionnements ¥ seeess$. 23 3 50 e BT 8 3 8 3 L D A
: - travaux pour le service de lag ; : 2 2 3 3 H : H
: VOLE eessssvssersscnnssonsased 213 2 s I s 21 21 Pl A R
H = AIVErS seesesessnsssosevivaced Qs LI s P TR e g 4 | e SRR AT A
t 22) Activités ou travaux indir, 3 : : gy : . : -
: ALeXBCUBION ew sauainie s sossant 9 3 9 3 9 3 158- e DT St i G TR 1 15{1;:
3 de maistrance eseeececcnseaed DA RS L R Ky g ey (L 2l & -2l % - 2L 19 1ae
: s $ i § o e e § e e § -l 3
: 3 200 39100 8 100 2300 ¢ 10O 3 100 4" 100 1000 08
::::‘_—::::::::::‘_’::::::Ez:::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::: _________________ :

(L)A partir de 1’année 1957 et pour éviter toute erreur d’interpritation, les agents d’éméous
tion faisant fonction "d’agent de maistrance" restent classés dans la catégorie "Exécution”
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On constate que, dans 1’ensemble, la répartition des agents entre
les diffiérentes catégorics de travaux s’est pou modifide pendant la période

195k=57«

La proportion des effectifs des ateliers de dép8t-utilisés pour la
reéparation proprement dite du sfitériel est passée de 53 % & 55 %. Dans de
pricédents rapports, il avait été souhaité gue cec pourcentage puisse passer
& 60 % et qu’une proportion plus faible d’agents soit consacrée & des travaum
divers et & des confections de piéces, Mais la période 54~57 a ¢té pour 1’in-
dustric frangaise en général une période d’expansion et d’activité croissante,
Par suite, la 8,N,C.F. a éprouvé de sérieuses difficultes pour faire exécuter
des travaux de réparation divers ou des piéces de rechanges et pour obtenir des
prix satisfaisants. Il en résulte que le recours aux ateliers de dép8ts n’a
pas pu &tre sensiblement diminué, I1 n'est pas exclu que dans une conjoncture
différente, un plus grand appel & 1’industrie privéc puisse se révéler avanw
tageux ct puisse rendre possibles quelques économies d?éffectifse

La méme remarque s’applique aux grands ateliers ol la proportion
des agents utilisés aux travaus: de réparation proprement dite et &4 la riépara-
tion de pigces de parc est passée de 37 % & 38 %, pourcentage seneiblement
inférieur & 1’cbjectif jugé souhaiblc précédemment (45 %)s Les confections
pour le compte approvisionnement restent élevées (utilisant 7 4 8 % du per~
sonnel.), Ld encore, seule une concurrence entre fournisseurs permettrait de
modifier sensiblement la situation actuelle,

I'effectif moyen productif des ateliers de ddpdts s’est rdéduit de
34500 agents depuis 1954 ¢

1954 @ 23.450

1955 1 21,427

, 1956 3 20,102
ler semestre 1957 19,948

Tandis que 1’effectif productif du cadre permanent & disposition
des grands ateliers diminuait de 1,000 agents 3

1954 ¢ 15,360
1955 3 14,800
1956 3 14,200
ler semestre 1957 : 14,370

Ces variations sont & peu prés proportionnelles au volume des + .
travaux exprimés en heures directes, la durée effective de travail ayant peu
vari¢ pendant cette période.

LA ]
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22) Matériel remorqués .

La réparation du matériel remorqué qui n’est pas confide & 1’indus=
trie privée est assuré par 3

~ Les grands ateliers dont 31 & 32 % des agents sont utilisés & la reparation
proprement dite du matériel, tandis que 12 & 13 % répareat des piéces de paroj

. - les entretiens dont 50 # des agents sont utilisés 2 la riparation proprement
dite du matériel et 3 % & la rdiparation de piéces de parc;

- - les postes dont 35 % des agent sont ubilisés 2 la réparation proprement dite
et 40 % aux visites, graissage, nettoyage.

Le reste des agents effecuent des travaux accessoires d'atelier
(soit pour d’autres Ctablissements Matériel et Traction, soit pour des magasins
_.lnng,-.cmﬂpr.tiormant des piéces pour le compte approvisionnement ou encore

FASCICULE 3 ~ Page Lb 28 - 7&me alinéa

Les Etablissements S.N.C.F. supportent, en quasi-totalité, la charge
des travaux d’entretien des piéces de parc et des confections de dépan-
nage. Lorsque, par suite de la réduction de leurs effectifs, la part des
gros travaux d’entretien sur véhicules confiés & 1°I.P. augmente, le pour-
centage des travaux accessoires dans la production d?ensemble de; Etablis-

sements S5.N.C.F. ne peut que s’accroitre. En fait, les effectifs aff $
a ces travaux diminuent progressivement. - : sen

— ..T = .—.“.'.‘ e — ¥
i e |

12,900 MH. & 12,400 MH pour les réparations ct wisites dans les entretiens,

21,800 MH & 20,700 MH pour les réparations,visites, graissages et nettoyage
dans les postcs, ce qui correspond & 1’effectif suivant @

: ¢ Moyenne :¢. Moyenne t Mcyenne 3 loyenne :
H : s 1954 3 1955 $ 1956 ¢ (6mois) 8
: Grands ateliers ..h.......i= 17155 : 16,408 : 15,565 :“ﬁ 154540 :
.: Entretiens 12,101 : 11,652 : 11.052 : 104687 : 1
g Postes ..................: I13.232 E 12,889 : 12,552 : ; 12,111 E
B s 3 b beues R 4O.9KI ; 394169 : 380338 ___ 1

LA
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22) Matériel remorquée .

La réparation du matériel remorqué qui n’est pas confide & 1’indus=
trie privée est assuré par @

- Les grands ateliers dont 31 & 32 % des agents sont utilisés & la reparation
proprement dite du matériel, tandis que 12 & 13 % ripareat des piéces de pars

- ~ les entretiens dont 50 % des agents sont utilisés & la riparation proprement
dite du matériel et 3 % & la rdparation de piéces de parc;

: - les postes dont 35 % des agent sont ubilisés & la réparation proprement dite
et LO % aux visites, graissage, nettoyage.

Le reste des agents effec*uent des travaux accessoires d’atelier
(soit pour d’autres {tablissements Matériel et Traction, soit pour des magasins
o Jocaux), confectionnent des piéces pour le compte approvisionnement ou encore
constituent la main-d’eeuvre indirecte (maistrance et exéeution)s

Dans ces établissements, il apparaft désirable que la proportion d’
agents utilisée aux travaux de réparation proprement dite du matéricl et aux
visites, graissages et nettoyages soit la plus éleviée possible, L’évolution
constatée entre 1954 et 1957 ne marque aucun progreés en ce sens, Toutefois, .,
de 1954 & 1956 compte tenu de la réduction du volume global des travaux, le
temps passé par la main-d’oeuvre directe a décru de $

16,300 MH & 14,000 M@ pour les réparations et la confeetion de pieccs de
de parc dans les grands ateliers,

s s —
e |
= vl

12,900 MH. & 12,400 MH pour les réparations ct wisites dans les entretiens,

21,800 MH & 20,700 MH pour les réparations,visites, graissages et nettoyage
dans les postes, ce qui correspond & 1l'effectif suivant @

o aa R et MG Wy T bl . 1 NoyBme il
: s 1954 g - 1955 : 1956 ¢ (6 mois)
Grends ateliers .. 17.155 t 16,408 : 15.565 “-: A15.5z-+0 1
Entretiens .: 12,101 ‘ 11,652 : 11,052 : 10,687 :
Postes : '15.232 : 12,889 : 12,552 : 3 12,111 S

P L2.u88 t _bOJ9kY 394169 ; 384338 !

uuuc-c».rzu-.q
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Conduitc des engins de traction

Une part importante des e/fectifs des dépdts est utilisée a la
conduite des engins de traction,

Le nombre des agents des "filiéres conduite” était de 3

30/9/1954 ¢ 25,709
* 30/9/1955 3 24,996
30/9/1956 & 25,009
Juin 1957 & 25,228

Pour apprécier le rendement des agents de conduite, 31 convient de
pondérer chacune des oatégories de parcours (voyageurs rapides et express,
voyageurs omibus, voyageurs banlieue ...) en effectent les kilométres réels
d'un coefficient multiplicateur inverse de la vitesse commerciale (égal 2 1
pour les trains rapides et express)s Le nombre d’agents de conduite du ser-
vice de route utilisé par millions de kilométres pondérés et par an est domne
par le tableau 3

2 === === == :
355 : H : ¢ Sud~ $Sud=Est § 5
: : Est ¢ Nord : Ouest :Ouest iiléditer-iS.N.C.Fs 3
: : : : i irance 4
s $ §— t 3 - : : 5
: 1952 s 31,8 3 32,6 1 28,6 3258 : 31,9 : 30,8 3
H 1954 §.31,35 335,04 o3 29s2 20,0 8 31908 3,1 2
: Vapeur 1955 2 31,3 8 33,4 8294k 3268 : 31, 3 30,9 ¢
. 1956 $ 30,1 33248 ¢ 29,5 1255 3" 30,03 50,3 8
: : : : : 1 H 3
3 5 1952 I w3 1287 873X, 5 8 M6 32,6 3
: 1954 RETSIRG ¢ ey R L R e R e b 4 U ¢
¢ Electrique 1955 (T & A0 AR SSAar I 6 b 1 SRR o B e e T R §
: 1956 S B SRS S B MR e % S SRR B P il S ¢
3 3 - H : : 3 : 8
: 1952 $ 10,8 74.13,9 12,8 ¢ 9,9 t 13,2 3 .32:2 ‘
s 1954 $ 12,0 78°33,0 "¢ 4262 20,2 % 12,9 3 X2 $
¢ Autorails 1955 O D E T W e R T W S R S T S
.3 1956 $.02,5 83 .12,8 iy 7 3010,5 W A28 - Frdlsk g
$ 3 t $ : t : g
e e e e === mESIESSETESR = 1

On constate que les rendements du personnel de conduite sont tres .
stables, De trés légers progrés ont été accomplis sur le matériel vapeur, Sur
les engins électriques, les légers gains de 1’Ouest et du Sud-Est sont compens
sés par l'apparition des électrifications du Nord et de 1’Est ol le nombre
d’agents par équipe est actucllement plus élevé,
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Par suite, la variation des effectifs doit refléter approximativement
1?évolution des parcours

en millions de kilometres 1954 1226
Farcours vapeur 240 23h

% électrique 120 150

y diesel 8 12

" autorails 86 97

L54 493

Le développement du trafic, compte tenu des modifications apportées
4 la répartition entre les différents modes de traction, s’est traduit par une
légére réduction des parcours vapeur et une augmentation trés sensible des
parcours électriques, diesel et autorails, D’aprés les rendements indiquis
ci-dessus, les effectifs auraicnt dfi croftre de 3.% entre 1954 et 1956
(+ 750 ag ents ) alors que 1’'on constate pendant la méme période une baisse
de 3 % (- 700 agents). Cet égart provient du fait qu’ont été utilisés pour
la conduite en 1956 un plus grand ndlbre d’agents dits "autorisés" prélevés
sur les services sédentaires des dépdts et destinés normalement & faire
face aux augmentations saisomiéres du trafic,

Lieffeetif des agents de conduite restera 1ié pendant dles prochaines
années a 1’évolution des parcours et & la modernisation du matériel moteurs
Cependant, il faut noter qu’a la suite des accidents suvenus en 1957 et
imputables & des agents de conduite n’ayant pas observé des régles de sécurite,
des mesures ont été prises pour augmenter le nawbre des chefs-mécaniciens
et pour allonger les stages "sécurité® suivis par les agents de conduite
(3 jours par an au lieu d’un), Ces mesures se traduiront dés 1958 par une
auvgmentation des effectifs estimée & 200 agents.

Serviec intéricur des dépdts

Le personnel du service intérieur des dépdts est occupé & des
tdches trés diverses dont les principales concernent le nettoyage des engins
moteuars, le service des combustibles, les cravaux sur engins en relais (ramonaw
ges; feux allumegn) la larpisterie, la sablerie see

L’effectif moyen des agents a sensiblement décru depuis 1954 3

Effectif moyen en 195k (total S,N.C.F.) 12,028
Effectif moyen en 1955 11,118
- ~ en 1956 11,125

- - au ler semecstre 1957 10,693
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Une part inéluctable d'arbitraire entre dans le choix des coefficients utili-
: sés pour les divers modes de traction; or tout le calcul et le raisonnement qui
' suit sont trés sensibles A la valeur de ces coefficients.

Il s'ensuit que les conclusions sur le rendement du personnel doivent &tre
accueillies avec quelque réserve, les résultats pouvant varier trés largement se-

lon le choix des coefficients.

b, . e ;....,,.. e e e e S g e e G PR T e B (T U T IS CL TS TIWMIT S
d’agents suivant 3

S T ==== = = :
H 3 kst : Nord 2 Ouest & Sud— 3 Sud— 1§ Medi- 3 :
] : : H tOuest 1 Est tterrae= $S,NeCeFet
3 $ 3 : 3 3 2 née 3 s
} , 3 2 : H 3 H $ ]
: 1954 3 52,9 446,973 35,4 2 38,5 3 L3,2 ¢ UByT 1. 39,8 37
3 1955 t 30,6 % 4hy1 s 33 $ 35,7 ¢ 40,2 13 40 3 36,6 3
: 1956 $32,2 343,78 32,6 V33,8 8 35455 ¥ 37,2 3 36,3 &
: ler semestre 1957 1 31,9 % 4dy2 8 BT -4 B33y5 0 BOT T U BHL 8 36,3 8
3 3 H s 3 H H H -
Y
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Ainsi, dndépendamment des medernisationnj 1l’annde 1955 a marqué
un progres sensible sur 1954, Depuis 1955, le rendement est statiomnaire,

Les différences constatées entre les rligions tiennent surtout & la
forme des dup’ts qui Bont phus ou moins étendus et plus ou moing hien congus
pour éviter les manutentions, Les régions du Nord et du Sud-Es$hPbrticuliére—
ment mal placées & cet égard. Cependant la reconstruction de ddp8ts sur le
Nord et la reconversion de la traction sur le Sud-Est devraient atténuer ces
disparités,

Grands magasing ieTe

. _ Ces grends magasins accusent des diminutions d’effectifs trés sen=-
sibles depuis 1954, De 3,170 au début de 1954, lec nombre des agents n’a
cessé de déaroftre jusqu’en Beptembre 1956 (2.680) et s’#st stabilisé depuis,.

Cette évolution tient & deux causes 3

~ mécanisation des manutentions et de la comptabilisation des stocks
= diminution du nonbre de locomotives & vapeur en circulation,

"
- -

FASCICULE 3 - Page Lb 31 - dernier alinéa

Nous pensoms que cette évolution se poursuivra lentement au cours des
années & venir.. :
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Cctte décroissance est due pour une part au remplacement de la
rtion vapeur par la traction électrique et Diesel, Aussi, pour apprécier
rolution du rendement du personnel;il convient de pondérer les parcours
différcnts modes de traction. Les coefficients suivants ont été utiliséss

1 pour la traction vapeur
0,2 pour la traction électrique et la traction Diesel
Oy4 pour les autorails,

strr—eeedd. cOnduit, par millions de kilométres et par en, & utiliser le nambre
d’agents suivant 3

I T,

-
== e e T === === ==== === ==E=s===]
: ¢ Bst ¢ Nord : Ouest : Sud- 1 Sud- 1 Medi- 3 :
: : : : t0uest 1 Est iterre- iS.,N,C.P.t
H : : H H : 3 née 3 :
i H : H : 3 : : H
H 1954 : 32,9 31‘-6;9 T 354 % 3845 3 43,2 SAB,? 139,08
t 1955 ¢ 30,6 ¢ 4,1 8 33 2 35,7 % 40,2 3 4O $ 36,6 3
H 1956 $ 32,2 343,78 32,6 % 33,8 3 35,5 3 37,2 ¢ 36,3
: ler semestre 1957 $ 31,9 % 41,2 3 34,7 8 33,5 8 40,7 3 37,1 8 36,3 &
3 3 : % : : I t
3=______==_.__..._.___...==:...___.‘:::z===:=..—.:=___._:__._._ﬁ__._::*_—:::::::::: _______ =_""—""""""__""_""'_===
Ainsi, dndépendamment des medernisationsj 1’annde 1955 a mar qué
un progreés sensible sur 1954, Depuis 1955, le rendement est stationnaire,
Les différences constatées entre les rigions tiennent surtout i la
forme des ddp ts qui Bont phus ou moins étendus et plus ou moins hien congus
pour e¢viter les manutentions, Les régions du Nord et du Sud~EsfiPbticuliére-
ment mal placées & cet égard, Cependant la reconstruction de dépdts sur le
Nord et la reconversion de la traction sur lc SBud-Bst devraient atténuer ces
digparités.
Srands magagins 4T,
. Ces grands magasins accusent des diminutions d’effectifs trés scn=

sibles depuis 1954, De 3,170 au début de 1954, le nombre des agents n’a
cessé de décroftre jusqu’en Septembre 1956 (2.680) et s’ést stabilisé depuis,

Cette évolution tient & deux causes @

~ mécanisation des manutentions et de la comptabilisation des stocks
= diminution du nombre de locomotives & vapeur en circulation,

.

. Par suite de la reconversion du parc de la S,N,C.F, s cette tendanee Ji

pourrait se poursuivre & condition que le nombre de types de locomotives
-l électriques ou Diesel en circulatidn ne soit pas trop élevé, 7 :
2 o ﬂ
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ANALYSE DES CAUSES AYANT ENTRAINE DES VARIATIONS D’EFFECTIFS

Les développements pricédents ne montrent pas claircement dans
quelle mesure ont joué les facteurs de hausse ou de baisse des effectif's.
Aussi a-t-il été necessaire dc se livrer 4 une série de calculs pour rechercher
dans chaque poste de travail 1’incidence des investissements, d’une meilleure
organisation, de 1’augmentation du trafic ou d’autres éléments.

Les périodes ayant servi de base 4 1la comparaison sont d’une part
1l’exercice 1954 et d’autre part 1l’excrcice 1957. les résultats obtenus ont
été ensuite ventilés entre les deux périodes 1954~ 1956 et 1956~1957.

Fascicule 3.~ Page L — b — 32,
Modernisation du matériel moteur.

Les remarques faites & la page 12 s'appliquent ici plus nettement encore @

~ seules les conséquences immédiates de certains investissements (modernisation de
la traction) semblent avoir été considérées comme lides aux investissements;

- il ne semble pas, de plus, que 1l'on ait tenu compte des investissements effectuds
dans les dépdts, ateliars, ete..., indépendamment des électrifications ou diesels.
sations.

Cette remarque s'applique également au tableau de la page L — b - 35,

les effectifs utilisés en 195k ont ¢té calculés pour chacune des catégories
d’engins ¢
« Locomotives & vapeur § route et manoeuvre
Locomotives électrigques $: route et manocuvre (1)
Locomotives diesel : route et manoeuvre
Kutomotrices électriques
Autorails

Les éconofies ou augmentation d’effectifs ainsi estimées (par millions
de kilométres) ont été muliipliées par les parcours modernisés. On a estimé
que ceux-ci pouvaient &tre assimilés & 1’augmentation des parcours électriques
ou thermiques pendant la pdriode 195457, Saus doute y-a=t-il 1a 1o source
d’une légére minoration des économies dans la mesure ol ies engins électrigues
sont plus puissants que les engins vapeur et permettent dams certains cas
(régime crdinaire) une diminution des parcours, Mais, compte tenu du caractére
forfaitaire des chiffres utilisés (ils représentent des moyennes pour la
SsNeCsF, ) cette cause d’erreur peut &tre négligée,

Il a été admis, comme dans tous les calculs suivants, que dans 1l'en-
semble des ateliers, la main-~d’oceuvre indirecte était égale & la moitié de la
main~d’eeuvre directé,

; *ha
(1) en disfinguant le Nord-Est od les équipes de conduite sont de 2 agents
contre 1,4 & 1,7 sur les autres rézions,
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ANATYSE DES CAUSES AYANT ENTRAIND DES VARIATIONS D!EFFECTIFS

| Les développements précédents ne montrent pas clairement dans

| quelle mesure ont joué les facteurs de housse ou de baisse des effectifs.
Aussi a=-t-il été necessaire de se livrer & une série de calculs pour rechercher
dans chaque poste de travail 1’incidence des investissements, d’une meilleure
orgenisation, de 1’augmentation du trafic ou d’autres éléments,

Les périodes ayant servi de base & 1la comparaison sont d’une part
1’exercice 1954 et d’autre part 1’exercice 1957, Les résultats cbtenus ont
L2 été ensuite ventilés entre les deux périodes 1954~ 1956 et 1956~1957.

A) Diminution d’effectifs
12) Modérnisation du matériel moteur

Pour chacun des postes d’utilisation . suivants @

conduite

relais

nettayage du matériel moteur
lavage des chaudiéres
chantiers & combustibles
sous-station électrique
entretien courant

entretien périodique

R

les effectif's utilisés en 1954 ont été calculés pour chacune des catégories
d’engins ¢
< Locomotives & vapeur § route et manceuvre
Locomotives électrigues ¢ route et manoeuvre (1)
Locomotives diesel i route et manoeuvre
Hutomotrices électriques
Autorails

Les éconoiiies ou augmentation d’effectifs ainsi estimées (par millions

de Kilamétres) ont été muliipliées par les parcours modernisés, On a estimé

- que ceux-ci pouvaient &tre assimilés & 1’augmentation des parcours électriques
ou thermiques pendant la pdériode 1954~57, Saus doute y-a=t-il 14 la source
d’une légére minoration des économies dans la mesure ou lies engins électriques

- sont plus puissants que les engins vapeur et permettent damns certains cas
(régime crdinaire) une diminution des parcours, Mais, compte tenu du caractére
forfaitaire des chiffres utilisés (ils représentent des moyennes pour la
S.N‘C.Fk) cette cauve d’erreur peut étre négiigée,

. Il a été admis, commec dans tous les calculs suivants, que dans 1l’en-
semble des ateliers, la main-d’ceuvre indirecte était égale 4 la moitié de la
main~d’eeuvre directé,

——

LN

(1) en dighinguant le Nord-Est ol les équipes de conduite sont de 2 agents
contre 1,4 & 1,7 sur les autres rézions,
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Les effectifs ainsi économisés se montent a4 6,000 pour la période
54/57 (dont 4500 pour la période 54/56). La part la plus importante provient
de la conduite (2.400), des relais (1.400) et de 1’entretien (1.950).

29) Rationalisation, meilleure organisation du travail, nouvelles
méthodes, augmentation du rendement.

a) Matériel moteur

Pour chacune des catégories d’engins indiquées ci-dessus, on a com-
paré les effectifs nécessaircs dans chaque poste d’utilisation (conduite, re=
o 1ais 4. ) par millions de kilomdtres en 1954 et 1957. Les économies d’effectifs
const@tés ont été multiplides par les parcours d’engins en 1957. Au total, i
elles sc montent ainsi & 4,400 agents {dont 2,300 pour les opérations d’entretien

b) Entretien des voitures

|

‘ Les économies d’ecifectif's ont été estimées directement, compte tam
des tdches reprises & 1'industrie privée, de la diminution des parcours des

‘ trains de voyageurs et de la substitution d’automotrices et d’autorails aux
voitures., Elles se montent & 1,270 agents pour la réparation et & 680 pour

le nettoyage.

On peut noter qu’une petite part de ces économies devrait &tre im-
putée au progrés technique dans la construction du matériel (par exemple,
1'entretien des voitures en acier inoxydable est plus facile). Cet élément
est faible, difficile & estimer et a été négligé.

¢) Un gain appréciable a été aussi obtenu sur les opérations de visitem
et de graissage des wagons. Le nombre des agents a peu varié tandis que les
parcours augmentaient de 19 %, Comme le nombre des opérations, faites & 1’00~
casion de passages dans les triages, est 3 peu preés proportionnel aux parcours,
on voit que les "temps morts" du personnel se¢ sont conaidérablement réduits
pendant la période considérée,

s d) Enfin les magasin ont vu décroitre leur effectif de 630 unités,

Au total, ces augmentztions de rendements diverses correspohdant
a unzjdiminution de 7.900 agr:its pour la période 54~57 (6,900 environ pour
54~56)e

32) Disparition d’effectifs excédentaires

Les effectifs d’agents eccupés & des tdches annexes et non indispen-—
sables au bon fonctionnement du service traction ont décru de 3,000 agunts,
Ceux-ci étaient occupés a des travaux de démolition, de confection de pisces
pour magasins, de travaux pour les autres gervices ...
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42) Autres causes

Les programmes de réparations de wagons effectuées en 1954 par les
grands ateliers et méme des dép8ts étaient trés importants, d’une part parce
que le retard pris pendant la guerre sur 1’entretien des wagons n’était pas
encore totalement résorbé , et d’autre part parce que c’était 1’unc des meil-
leures fagons d’utiliser les effectifs excédentaires, Or, de 1954 2 1957, on
note que 3

- les parcours wogons ont augmenté (si 1’on supposeit que les effectifs
doivent croftre proportionnellement aux parcours, ceci justifierait une aug-
mentation de 1,500 agents)s

- - les effectifs directs utilisés par 1’industrie privée ont diminué de
640 agents, ce qui compte tenu de la main-d’ceuvre indirecte, correspond a
un effectif global de 1i000 agents,

-
~ les effectifs globaux utilisés par le SNCF pour 1l’entretien des wagons
ont diminué de 4,500 agemts,

On constate donc un gain de 7,000 agents imputable pour la plus grande
part & la riéduction des programmes, mais qui correspond aussi en partie au
renouvellement du pare et & des gaine de productivité du personnel,

I1 faut relever aussi une autre circonstance qui n’entrafne pas de
variation ap réciable d’effectif's si 1’on compare les anndes 1954 et 57 mais
qui a amélioré les résultats de 1l’année 1956, Par suite du développement des
tractions électriques et diésel, un certain nombre de locomotives & vapeur

- ont été réformées ou garées. Pour que ces opérations soient la source d’’ico=

| nomies maxima , les réformes ou mises au garage avaient lieu au moment ol

| 1'on aurait du procéder & une réparation ou révision importante de telle sorte
que les derniecrs parcours n’détaient pam grevis des frais normaux d’entreticns
Ainsi, on peut estimer que 1l’exercice 1958 a bénéficié par rapport a 1954 de
la suppression de travaux correspondsnt & un effectif de 600 agents, Mais, com—
me il a déja €té indiqué ci-dessus,les prévisions faites en 1955 sur le rythme
de livraison des locomotives électricues se sont révélées trop optimistes,
D’autre part, les parcours ont encore du 8tre accrus par suite du dévelopaement
du trafic, Des locomotives & vapeur garcées "en réparation différée" ont ad
étre remises en circulation aprds révision et le gain obtenu en 1955 et 1956

- a ét¢ reperdu en 1957

Enfin des gains divers ont ¢té obtenus sur les effectifs administratifs,
la main-d’ocuvre indirecte, les apprentis .. (800 agents), '
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tInvestis—iRationali-iTiches $Disposi=-$

isement etisation, scédées $tion 47 : Autres Total des
tRenouvel=-iileilleures:d 1’I.Bieffectifs causes diminutions
:lement dutorganisa~- 3 ; texcédenmi dleffectifs

a8 -c. ar oe “.... Ge us a8 A% o% O se o)

imatériel $tion du 3 $taires 3 SN.C.F.

¢ roulant & travail " : 3

: tNouvelles 3 H :

iméthodes 3 s :

: tRendement 3 : :

H § s e ——— :
OcHAUARE ‘s d v i nsvssonvenivhnenvers Tyl - & 355 3 3 : 24755
Relais des engins moteursesese.: 1,391 3 TiG s §-" 3 s 2,107
Nettoyage du matériel moteur,,.s+ 26 ¢ 257 8- 261 -3 3 492
Lavage chaudiéres, emu traction: i i £ YR i xS H H 540
Chantiers & combustibles,s/Sta-: $ $ $ 2
LXONE 3175 5ot a0 sl e wid P =55 L 84 595 ¢ g : C;;;)
Entretien courant du mat, motexs 940 & 1.446 3 : : <
Opérations périodiquement mat, H : : :
moteur avaeesdssenssenevesseenss LeOlD 3 861 : $ : 1.3"1
Réparation des volturcs seesese? 835269 < : 3 1,269
Réparation des WagoNsS ssceeeesst : i : ¢ 7,017 7.017 1
Néttoyage des Voitures sesese ee s H 6?8 H : Fia 0 678 |
Visite et g‘aissage Cesssanaast : 685 : : | I 585 |
Modifications au compte renou~ 3 § : : 3 ,
Vellement PeEEs st ENEE R AN SN s H : 3 - [
Disposition d’effectifs excéden: H : § A : 1
BREECE . wines sb o0 AT ERb s nbiaisnsd : : $ 2,997 3 2.997
M&ga.sj»ns Tesvsessssess NN Ensan b : 652 s H - 632
Sces Rég.x, arrondts,contrdlelP: s : : :
ect CETAUS ST TSNS RSB e s . : : H H 1’80. 480
Apprentispuge evsdioeivessssacest 5 : ¥y $ - 262 262
Wi 8 A Neota o dvans s s vosand H 27L % : : : 27
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B) Awgmentation d’cffectifs
12) Augmentation du trafic

FASCICULE 3 - Page Lb 35 - Le dernier alinéa serait & modifier comme suit.

Il a été recherché de combien auraient augmenté les effectifs entre
1954 et 1957 si le rendement des agents était resté le méme qu’en 1954 et si
1’on n’avait procédé a4 aucun investissement ni modernisation du matériel.
A cet effet, les effectifs nécessaires en 1954 pour effectuer un million
de km vapeur ventilés par poste d’utilisation (conduite, relais, nettoyage
«se) Ont été multipliés par 1’accroissement des parcours de 1954 & 1957
(route et manoeuvres). Cette méthode revient & admettre que cet accroisse-
ment aurait porté intégralement sur la vapeur.

_— e e Lt e
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% tRenouvel=-iiMeillcures:d 1'I,Pseffectifs causes ¢ d7G7PEctifs
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t Sces Rég.x, arrondts,contrdlelP: : 3 3 : H :
: ec‘t o.an...-.oloa.-o.o.lnoua.o-: = ‘ = ' \'4-80 = 14.80 H
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B) Augmentation d’cffectifs
12) Augmentation du trafic

a) Matériel moteur,

Il a ét¢ recherché de combien auraient augmenté les effcctifs entbe
195k et 1957 si le rendement des agents était resté le méme qu’en 1954, A cet
effet, les effectif's nécessaires en 1954 pour effectuecr un million de km
v.atilés par poste d’utilisation (conduite, relais, nettoyage s..) ont &té
multipliés par 1’accroissement des parcours de 1954 & 57 (route et manoeuvres).
Cette méthode revient & admettrc que cet accroissement aurait ¢té le mé@me
pour chaque mode de traction,

— g
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FASCICULE 3 - Page Lb 36 - Le ler alinéa seralt 4 modifier comme suit.

{ t aceru de 9.200 (dont
nditions, le nombre des agents se seral
3 900D;23rc§: ggnduite, i.BOO pour les relais, 3.500 pour 1l’entretien

courant et périodique...).

" Tb) Voitures et wagons,
- Les parcours des voitures ayant légérement dimimué, en supposant
toujours le rendement des agents constant; on aurait constaté une légére

» réduction des effaccifs pour 1’entretien et 1la réparation des voitures

(170 agents) tandis que l'augmentation des parcours dcs W#agons aurait entraf-
né 1l'utilisation de 2,100 agents riouveaix,

22)- Tiches nouvelles

. Les travaux confiés a4 1’industrie privée ont été réduits entre 1954
et 1957 d’un volume qui correspond & 1l'utilisation de 2,200 agents, En valeur
pelative, la réduction la plus forte a porté sur 1’entretien périodique du
matériel moteur (65 %), Mais celle qui est constatée sur les réparaticns de
voitures (16 %) et de wagons (27 %) sont aussi appréciables.

Toutefois, il faut noter que la réduction avait été encore plus
élevée pendant la période 1954=56 puisqu’elle correspondait 3 1’utilisation
de 2,600 agents. L’année 1957 marque donc un renversement .de la tendance,

Cet accroissement du recours & 1'induetrie privée é%%ﬁ% 8 que les effectifs
excédentaires mis & la disposition @!autres services sont encore importants
(600 en Juin 1957). Mais ceux-ci ne sont pas toujours situés 1a ol les besoins
se manifestent,

En dernier lieu, il faut noter que des modifications au compte
renouvellement et la formation du persommel auraient entrainé pour 1”’ensemble
de la période considérée un accroissement de 760 agents,
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Dans ces conditions, le nombre des agents. se serait aceru de
74200 (dont 3:900 pour la conduite, 14300 pour la conduitej 1,300 pour les
relais et 3,500 pour l’entretien courant et périodique)s

b) Voitures et wagons,

Les parcours des voitures ayant légérement diminué, en supposant
toujours le rendement des agents constant; on aurait donstaté une légére
réduction des effaccifs pour lientreiiah et la réparation des voitures
(170 agents) tandis que 1’augmentation des parcours des Wagons aurait entraf-
né l’utilisation de 2,100 agents nouveaux,

22)~ Tdches nouvelles

; Les travaux confiés & 1’industrie privée ont été réduits entre 1954
et 1957 d’un volume qui correspond & 1'utilisation de 2,200 agents. In valeur
pelative, la réduction la plus forte a porté sur 1l’entretien périodique du
matériel moteur (65 %), Mais celle qui est constatée sur les réparations de
voitures (16 %) et de wagons (27 %) sont aussi appréciables,

Toutefois, il faut noter que la réduction avait été encore plus
¢levée pendant la période 1954=56 puisqu’elle correspondait & 1’utilisation
de 2,600 agents, L’année 1957 marque donc un renvers gﬁge la tendance,

Cet accroissement du recours & 1’industrie privée éﬁ%;ﬁ% s que les effectifs
excédentaires mis & la disposition @?autres services sont encore inportants

(600 en Juin 1957)s Mais ceux-ci ne sont pas toujours situés 1a ol les besoins
se manif'estent,

En dernier lieu, il faut noter que des modifications au comp te
renouvellement et la formation du persomnel auraient entrafné pour 1’ensemble
de la période considérée un accroissement de 760 agents,

LR}
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$ $Augmentation ¢ TAches : Téches re~i1Total des $
t tdu trafie tnouvelles iprises 4 1'TPaugmentations @
: : : t td’effectifs ¢
H H : : $ S.N(C.F, H
: e D DT P § e H :
¢ Conduite ccr'-"o"-o"t|o--'-:.---aco--o.-c3 3.884 : ' 3 : 3.88)-'- :
? Relais des enging motéUrs eesssvess? 1.259; e s H 1.253 :
¢ Nettoyage du matériel moteur seeeses ki : & : 7 b
t Lavage chaudiéres, eau traption «..@ 282 . : I : 282 H
¢ Chantiers & combustibles, s/stations 256: : V3 : 256 :
4 ¢ Entretien courant du mat, W'Q‘beur eed l.?!-l-j : B 1 : 1 7&3 i
¢ L érations périodiques mat, moteur,: 1,725 H 585 : 24310 H
! Reparation des voitures sesescssssed = 123 3 RSt T B | 609 1
b d : Réparation des wagons Pasessnnsnsad® 10510 H H 962 5 H 21&-?2 'g
¢ Nettoyage des voitures esseescessost 3 t 163 ] 163 H
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i
: Compte tenu des hypothéses et méthodes de calcul adoptées ci~dessis
les différentes ceuses de variation ‘ont joué comme suit ¢ ;
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- 1956-57 195k = 57
A = Qduses ayant entrainé des diminutions 1954-56 | o o
dleffectifs : i_'
18- Investissement et renouvellement du o
matériel roulant Srsssessessesssrennasae s L':]-‘500 -GOmO
°- Rationalisation, meilleure organisaticn =~ 4+500 i '
du travail, nouvelles méthodes, amélioras= ‘
tion du rendement sseveseessissioessarresse & 1,000 = 7500
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TR e e o Y S SRS e Lo A NS e - 7,600
58« Cession de travaux & 1l’industrie privée , ~ T«600 -~ 400 - 400
GQ“DIVGI'E L Y e R R R NS R R R R - 800
a : ; =
= 3,500 =254 700
: 214800 )
Z B - (Causes ayant entrafné des augmentations
d’effectifs - . T *
18 —A.ugmentation du trafic .t.o.llll.io!.cc-'- 8.800 it 2-"-{-00 y ‘I'llczoo
22 = liodification de 1’importsnce des prom ¥
grammes NECESSAIresS secsescsvesss-asest + 600 + 600
32 = Reprises de traveaux & 1’industrie priwv: + 2.600 + 2,600
42 = Autres tches nouvelles seesscescoasnes F + 200 + 800
. - 600 %
+ 34200 +1_5, 200

+ 12,000
Solde corrsspondant & lo variation f
effective = 4 9.800 * 700 ~10, 500
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:::==:====::::=::=::::::::: :::::::::::::::=::::==::=::::::::::::::::;:3:;;;:3::l::::::::‘
3 sAugmentation § Tdches : TAches re-i1Total des $
: tdu trafie 1 : ~rises A 1'TPaugmentations @
: H td’effectifs ¢
: H ' t S.N,C.F, :
3 o ] ——— ]
3 COndnIte vt s R s s eh e s dawe s o ANBBI : 34884 :
! Relais des enginsg motéUrs eessssessd 1e259; H 1.259 :
¢ Nettoyage du matériel moteur seesest 71; : T o
: Lavage chaudiéres, eau traption c..t 282 : 282 ¢
: Chantiers & combustibles, s/stations 256 : 256 :
$ Entretien courant du mat., roteur ¢t L7435 _ H L1a 743 :
! L érations périodiques mat, moteur.: 1.725 585 H 24310 3
! Réparation des voitures ceeessssseot = 123 z i A 609 i
¢ Réparation des wWagons seeeesessensés Le510 $e =GRS 2¢472 %
t Nettoyage des VOitur'eS eeeeescossost 1o 18R 3 163 H
t Visite ot SrBIEBAEE: vs s iancr st . 368 = ¢ ; 588 t
¢ Modifications au Cte Renouvellement . : 29 : 182 :
t Formation -du personnel ssseeecccenetd s 607 4
: ;11,195 s L 2 VR R
i Compte tenu des hypotheses At de calcul adoptées ci~dessu:
les différentes ceuses @e variation ' 2 suit ¢
2 ol : - Péwriode Périoge
s - 1195657, 1954 = 57
A =~ Causes ayent entrafné des diminutions y s
dleffectifs ‘

1~ Investissement et renouvellement du

}
matériel roulant B8 86680008800 EsETITe0S —1“'.500 -1‘500 '-60000
2%~ Rationalisation, meilleure organisaticn
du travaili, nouvelles méthodes, améliora=-
1 Yo RE (R 3= Ve U111V a s M S W e i il Mo e i 0 e A el 2y 2710 - 1,000 - 7,900
%« Disparition d’effectif's excédentaires see - = 2,000 - 1,000 - 3,000
49w Modification de 1’importance des program=—
MEE NECOREATTES yo v vaiss et nias i o R 0t 2 L 1010, = 7.600
2= Cession de travaux & 1’industrie privie , - 40O - L00
6‘0""‘Divers %% 408 e 89000808 8BS NG0B 0000 * 80000 — 800 i 800
-22,800 ~ 3,900 =25. 700
B = Causes ayant entrainé des augmentations
d’effectifs . . : o o
18 - Augmentation A ST O S eie nim s svalinie siarerils o+ 8.800 + 20}4-00 ; +110200
2% = Modification de 1’importance des prom
Tramnes e CenSaIIE S ot i ia e sl slsierspiesiad + 600 + 600
32 = Reprises de travaux & 1’industrie privée + 2,600 + 2,600
L}-g = Autres taches Ilquvellos Boesescsecmcaen + 600 o 200 ot 800
+1.2,000 + 3,200 +15, 200
Solde corrsspondant & lo variation
ef'feective - - 9,800 e 700 ~10,500
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IV~ SERVICE VOIE ET B/TIIENTS-

les cffoctifs globaux du service voie et bftiments ont varié

corme suit depuis 1954 3

b= ] it e R S S S e e e e e bttt =
! Moycnne ¢ lbyenne : Moyenne ¢ Moyenne
Effcotif & disposition {1954 - 1955 : 1956 b 2900
- e e e 2 e i T s e S o i B o e D i B s s 1 e e e e B s A i e -
t i 3 s
Dircction, inspection ot contrBle ): : : :
Bureaux des arrondisscients ;z 8,959 1 8,825 3  8.79 § 8.926
Surveillance i 201103 : 19682 : 19.336 s 18,799
Entretien de la voie t 4094 ¢ 41,228 3 39.350 ¢ 38.8%
Entrctien service élegtrique et J : $ :
signalisation ¢ 310v469 ¢ 10,429 ¢ 10,097 : 10,298
Entretien bftirents : 5366 ¢ 5,005 % - 42552 : 44479
Ateliers et nagasins : 5:190° . 3 5.002 :  4.754 : 4,680
: 03,181 = 9061 ¢ B86.885 ¢ B6.009
- : ] :

. On constate une décroissance réguliére
(3 & 4/ par an), mais qui sc réduit ncttement de

Les questions concernant le personnel de dircction et de bureau
des arrondissecents ont déja ét¢ examindes ci-dessus. Les effectifs des
chefs de section, chefs de districts et de leurs enployés administratifs
nlont pratiquenent pas varié de 1954 4 1957. Les autres rubriques seront

exaninées successivenent,

1°) Surveillance

Le nombre des garde-barridéres et semaphoristes de pleine voie

entre 1954 et 1956

56 & 57.

slest réduit de 700 entre 1954 et 1956 et de 1,300 entre 1954 et 1957

pour les raisons suivantes 3

- pour une faible part, suppression du gardiennage sur des lignes suppri-

mees ou sur de trés petites lignes,




- réduction du norbre des semnphoristes par suite du développerent du
block automatique (de 1950 4 1957, leur norbre est passé de 964 & 560);

- et surtout équiperent en signalisation automatique d'un certain nombre
de passages i niveau.

L'int&r8t de telles installations, corpte tenu du cofit d!é&bablis-
senent (environ 2 millions) et des éconories annuelles réalisables '
(500,000 4 800,000 F) avait &té mis en lwdére dans de précédents rapports.
Mnis leur développement Se heurtait A une réglementation fixant 4 un maxi-

tuna de 5,000 le moment de circulation (1) des passages & niveau sur les-
quels la transformatioh pouvait CGtre opériée,

Un arr@té du 16 Janvier 1956 a permdis de porter la limite du moment
de circulation & 20.000s Il est donc plus facile & la S.N.C.F., sfne compte
tenu du développerent de 1la circulation autorobile, de trouver des passages
& niveau sur lesquels 1'équiperent autoratique puisse Stre installé, Le
premier programme de 1.000 équipements séra terminé en 1958. Un programme
complémentaire de 250 lui fera suite.

Il faut souligner A nouveau la rentabilité appréciable de ces pro-
Jets qui doivent permettre d'obtenir des (conomies de personnel noyennant
des investissements peu &levés. La séourité ne devrait pas en souffrir, |
l'expérience montrant que les défaillances humaines sont au moins aussi
noubreuses que les défaillances mécaniques, de telle sorté qu'il doit €tre
encore possible, en cas de besoin, de relever de nouveau le moment de cir-
culation maxirum,

2°) Entretien de la voic-

Les effectifs des brigades de la voie sont, en principe, déterminés
d'aprés certaines normes. Clest ainsi qu'en 1954, le nombre de cantonniers
nécessaires pour assurer l'entreticn d'un kilomdtre de voie était estimé & :

(1) produit du nombre moyen de circulations ferroviaires par le nombre noyen des
circulations routiéres par Jour.



Lignes de catégories
1"

n

Lipgnes de
"

n

Lignes de
n

"

14 (2
1B

A voie unique
A double voie
B voie unique

2
3
3
3

catiégorie 3 B double voie

4 A
4B

service catégorie A

B
C

Lgb—w'

0,70 horme
0,60
0, 50
0,45
0, 40
0,35

0, 30 horme
0, 24
0,16

Ces nornmes présentaient l'inconvénient de ne pas tenir suffisam-

ment coumpte de 1'état de la voie, En effet
lement et surtout remplacewent de nat érials varient sensiblement avec 1'3ge
de la voie. Un certain norbre de correetifs ont donc &été apportés en 1955 :

pour les voies jeunes (moins de

lére catégorie
2¢tme catégorie
3ere catégorie

tandis que pour les voies ayant
ajoration a été accordée 3

lére catégorie
lére catigorie
2ene "
3éne h

Aet B

A

A (plus de 17 ans
B (plus de 28 ans

lus de 30 ans

A (plus de 40 ans

‘les besoins d'entretien (nivel-

»

10 ans) un abattenent a été fixé 4 .

0,15 horme
0,12
0,10

dépassé 1la durée moyenne normale, une

0{15 horme
0,15
0,12
0,10

(2) Voir définition des catdégories de lignes dans l'examen du renouvellement de la
voie = fascicule L - ¢ page 3.

LRI
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Il o ét¢é indiqué précéderment que plus des trois-quartsdes voies
de prerddre catégorie avaient été renouvelées depuis la guerre, Ces modifi-
cations se traduisent au total par une sensible diminution du nombre des
cantonniers permise par l'anélioration générale des voies supportant la
plus grande partie du trafic,

D'autrc part, l'extension des renouvellerents effectués en barres
longues soudées de 800 rntres de longueur est aussi une source d'économies.
Les joints constituent en effet le point faible de la voie et leur coflit
d'entretien est suffisarment notable pour que leur suppression enfraine une
révision des nornes indiquées ci-dessus: Les abattements suivants sont
ainsi pratiqués ¢

lére catégorie A et B 0,10 horme
2érie cat égorie O{OE
3tme catégorie A 0, 06

Deux autres facteurs ont égalernent facilité ces décroissances
d'effectifs, tout en nécessitant des investisscments peu importants 3

a) Aprés unc série d'expiriences tendant & mécaniser les opéra~-
tions d'entretien (utilisation d'équipes rassives, débardage syst &mtique...)
une doctrine générale a été dégagée par la direction des installations fixes.
I1 a été reconnu que la méthode la plus souple et la plus avantageuse consis-
tait & n'utiliser que des engins légers (perceuses, tirefonneuses) facilement
maniables par un horme, peu coliteux, ct susceptibles de circuler de briga-
des en brigades pour @tre bien utilisés,

b) Lo généralisation des cantons & long parcours (ou des cantons
étoiles) sur les voies de catégories inféricures permet d'affecter & chaque
brigade un nombre de cantonniers suffisamment important pour que les opé-
rations normales de révision puissent se faire sans désorganiser les bri-
gades voisines. D'autre part, sur les lignes secondaires, seules des bri-
gades assez étoffées permelitent des éconordies au meins égales a un horme,
Mais ces allongements ne sont possiblds que si les agents disposent d'en~

gins collectifs de transport (camions) .

Cependant, l'ajustement des effectifs aux normes ne peut pas
toujours €tre effectué brutalement. Ainsi, si une voie de lére catégorie
A hors d'8ge est renouvelée en barres longues, lteffectif normal par
kilomdtre passc de 0,85 & 0,45 homme (soit une réduction de prés de 50%).
De plus, certdines régions ont des sujéions partioculiéres, ce qui a amené
la Direction des Installations fixes & autoriser des dépassements qui
portent globalement en 1957 sur 1250 agents.
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I1 faut noter d'ailleurs que la réduction dleffectif des brigades
de la voie qui a été de’4,100 agents a porté & concurrence de 1,100 agents
sur des excédentaires rds 4 la disposition des servides de la voie par les
autres services (surtout matériel et treection) , Ces agents avaient en génd-
ral un rendement inférieur & eclui des cantonniers professionnels et ils
figuraient généralerent en exciédent des nornes définies ci-dessus: Il n'en
reste pas moins que leur disparition contraint les agents de la voie & exé=
cuter un travail plus intensif, /ussi sur un grand nonbre de lignes, toute
compression nouvelle est actuellerment tout & fait exclue.

En fait, on peut prévoir que les effectifs des brigades de la voie
déeroitront encore lentement au cours des prochaines années dans la mesure
ok les renouvellements ne seront pas inférieurs A 1a normale ~—tamt——-
L — - et compte tenu de la poursuite du prograrme de longues barres

)

3) Entretien des installations électriques et de la signalisation

Si 1l'on tient compte des excédentaires nis 3 la disposition des
services de la voie, les effoctifs sont passés de 10,469 & 10,298; rais
le nombre de ces excédentaires ayant été réduit de 476 & 109, le nombre
réel des agents administrativenent girés par le service de la voie a aug-
menté de 200 unités environ,

Le nombre des installations &lectriques est en accroissement continu
par suite du développement de 1'électrification et du perfectionnement de la
signalisation. Si 1l'on essaie dlaffecter & chaque installation un indice ‘
proportionnel au terps nécessaire & son entretien, on constate que depuis |
un prerier dépouillement fait depuis 1953, le volume des travaux s'est accru
de prés de 10/, Corre le norbre de oes installations continuera a augnenter |
pendant les prochaines années et que les gains de rendcment ne seront plus
aussi importants que ceux constatis de 1953 3 1957, il est probable que ces
effectifs marqueront une légére progression,

(1) 1e retard de renouvellerent avait ét¢ espiné & 11.000 kms par les services de la

a

SaN.C.F. en 1948, Depuis 1949, l'excédent des renouvellements effectifs sur les re-
nouvellements moyens normaux n'excéde pas 3 & 4,000 kms. Mais 1a corparaison de ces
deux chiffres ne donne pas 1l'importance du retard actuecl de renouvellement. Il est

. <lair en effet que si l'on procédait pendant une trés longue période au renouvellement
moyen normal, tout retard finirait par disparaitre,



4°) Entretien des bAtiments, cités, de la voirie, de l'outillage

mébanigue.

De 1954 4 1957, les effectifs "a disposition" de cette rubrique
ont décru de 1?, dont 117 imputables au départ d'excédentaires dlautres
services et 6/ & 1la rdise & la retraite dlagents de la voie. Cette déorois-
sance ixportante des effectif's correspond dans une large mesure 4 un trans-—
fert des travaux 4 des entreprises privées. Il s'agit en effet d'un domaine
ol 1'on a le choix entre 1l'utilisation d'ageuss S.N.C.F, ou le recours &
1'éxt érieur,

%) iteliers et rngasins-

Los offectifs ont déeru de 5.190 en 1954 & 4.680 en 1957, soit
prés de 10/,

Liactivité des ateliers s'exerce dans 3 domaines :

1°) Atcliers bois : La diminution du nombre des traverses en bois
utilisées permettra de suppriver prochainerent un atelier dlimprégnation
celui de Steinbourg, Ainsi le nombre des ateliers qui était de 7 en 1938
sera ré&duit & 4.

) Ateliers fer : Un effort de concentration analogue est opéré
dans les ateliers fer; l'activité d'un atelier (ILa Garenne) sera réduite
progressivenent et reportdée soit, sur les autres ateliers scit sur 1l'in-
dustrie privée. Malgré l'accroissement des travaux de soudure de rails,
une diminution d'feffectifs est encorc possible dans cc secteur et pourrait
atteindre, entre 1957 et 1958, environ un dixidme de l'effectif total.

3°) Ateliers signalisation et équipement é&lectrique : Il n'est
bien entendu pas prévu d'en réduire le norhre puisque 1l'importance de leurs
travaux doit augmenter. Cependant une spécialisation plus poussée des
ateliers permettra sans doute de mpintenir les effectif's au niveau actuel.
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Exanen dos différentos causes ayont entrainé des variations d'effoctifs-

Corre dans les autres services, on a cherché i distinguer les
causes qui ont entrainé des variations dleffectifs de 1954 a 1957. Une
telle estimtion est particulidreient difficile pour les brigades de la
voie oh les différents motifs de dirdnution d'effectifs (investissements,
renouvellenents de la voie, organisation du travail, augnentation du ren-
deient individuel, disparition des excédents d'effectifs) sont trés dif-
ficiles & ddégager. Il a ¢été cependant odmis que la disparition des execé-
dents d'effectifs correspondait au départ des agents des autres services
ris provisoirerent & 1la disposition du service de la voie et que les autres
réductions d'leffectifs dtaient irputables pour un tiers environ au renou-
vellerent de la voie ou au développement de 1l'outillage nécanique et des
noyens de transport et pour deux tiers 4 1'amélioration du rendement des
agents,

Ie reste des docononies d'effoctifs résultant d'investissements
est imputable A l'aménageient de la signalisation routiére aux passages
4 niveau et au développerent du block automatique.

Enfin, il a ¢t¢é adnis qu'd rendement (gal, lleffectif des agents
S.E.8, aurait dfi Stre augnenté de 800 agents tandis que le travail effec-
tué par 600 ouvriers cntretenant les bitiments a &été transféré i 1'industric
orivée.

hu total, on obtient : ‘

Période Période Période ‘

54/56 56/5] 45T .

Causes ayant entrainé des |
diminutions dl'effectifs :

1.700 - 600 = 2300

Investissenents, renouvellenents -~

Organisation du travail, augren-

tation du rendement - 2.800 - 500 - 3,300
Disparition d'effectifs excé-

dentaires - 1,400 - 300 - 1.700
Transfert industric privée - 500 ~ 100 - 600
Suppression de certaincs tiches - 200 - 200
Causes ayant entrainé des

augnentations dleffectifs

BEntretien de nouvelles installations + 500 #+ 200 + 700
Taches nouvelles + 100 + 100

= 6,000 ~1.300 - T.300
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V ~ OTSTRVLTIONS GENIRALILS SUR L’EVOLUTION DES WAFECTIFS DE 1954 & 195%.

Par la simple addition des chiffres caractérisant les résultants
obtenus dans les 3 services, on obtdant pour 1’enscmblc de la S<N.C.F.

(Direction Générale exclue) ¢

== s==ss===== = E—
¢ EX : MT : VB 8 Total
$ : L e
Diminution d’effectifs 2 t : H 3
: H 3 1
Investissements et renouvellements 3 3 3 3
divers B = 2,300 3 - 6,000 $ ~ 2,300 % ~ 10,600
Modification d’orgenisation, augnen- ¢ H 3 8
tation du rendement 3~ 7.500 % = 7,900 3~ 3.300 2 ~ 18,700
Disflarition d’excédents d’cffectifs § =~ 750 3 - 3,000 8 - 1,700 3 = 5,450
Modification de 1l’importance des 3 3 [ 1
programme nécessaires 3 $ = T.600 1 2 =~ 72600
Cession de travaux & 1'I,P. 3 s~ LOO 2~ 600 3~ 1,000
Suppression de certaincs thches et 3 : 1 K
divers om0 @00 e GO0 & e G250008 w0l RS 280
H 4 H :
Lognentation d’cffectifs ¢ 3 3 3
2 : B kK
Augmentation du trafic : 3+ 4,350 3 + 11.200 @ $ + 154550
Modification de 1’importance des : 3 3 :
travaux nécessaires, tAches repriscs 2 3 3
& 1'I,P, ou nouvelles 2+ 800 3+ L0000 2+ 800 t+  5.600
: $ H H
: 3 : :
Résultets constatés 2 = 54650 3 = 10,500 § = 74300 3 = 23,450
e = : 2 TSN L 2 = 3 S

Pour les deux sorvices

cxploitation d’une part et matériel

ot traction d’autre part, ces ¢léments ont &t établis avee beaucoup

de soin, on recherchant la plus grande précision possible, Malhcurcuse~
ment, la structure doc ces deux services, la nature profondément aiffé-
rente de leur activité, lc ondre des statistiques qu’ils éfablissent
n’ont pu permottre d’utiliser des méthodes parfaitement homogénes.
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Dans 1os garcs, on a reoherché lecs nouvenents d’agents qui ont

été constatés effectivement & la suite d’unvestisscmonts de réorganisations
comptables, de révisions de cadre autorisé, Il en résultc que lcs augmenta-
tions d’cffectifs indiquées comme provenant d’augmontation du trafic sont
sculcment celles qui ont été reconnues néccssaires par les gervices de con~
tr8le des effectifs.,

En fait, dans de nombreuscs gares, il n’y a pas cu de mouvement
important d’cffoctif ot lc surplus d’opérations cntrafnées par 1’augmenta-
tion du trafic a été assuré gricc & wn rythme un peu plus élevé du travails ..
Il faut on cffet noter que dans les garcs (surtout cclles de faible importance)
la plupart dos activités sont discontinucs, Dans dc nombroux cas, il cst
possible de faire partir plus dc trains, dc mancclivrer plus souvent los
aiguillages, de délivror plus de billets ou d’expédicr plus de wagons complcts
sans que la préscnce d’agents supplémentaircs soit néeessaircs Il n’on
reste . pas moins que 1’économic de 7,500 agents indiquéc comme provenant
des modifications d’organisation ot dc 1’amélioration des méthodes ne roflé—
te pas entitrement 1’augmentation du rendemont dos agentse. Si Be rendement
individuel (ou nombre @’opérations accompli par agents) était rosté le mé-
me de 1954 § 1957, l’augmentation du trafic aurnit rondu néeessaire le re-
orutement d’un certain nombre d’agents, Puisque ces agents n’ont pas &té
rocrutés, il faut en porter le bénéfice au crédit de 1’augmentation du
rendement du personncl des gares,

Il a été indiqué quc le nombre d’opérations assuré par le servi-
ce cxploitation avait augmenté de 14 % cntre 1954 ot 1957. Sur les
108.000 agents des garcs, on peut admcttre quoe 80,000 cxdcutont des tra-
vaux dont le volume varic avee le trafic, Iles 28,000 restant; ayant lour
activité peu dépendantc du trafic (cncadrement, gestion du personncl, par—
tie des opérations comptables ou de contrdle), --

Dans 1’hypothése du rondement constant e’cst un offoctif supplé-
mentairve de 11,200 agents qu’il aurait fallu affccter aux garcs. Or, dans
1c paragraphc cxploitation, il avait ¢4é considdéré que 1’augmentation du trafic
n’avait entrafné qu’un besoin nouveau de 3,170 agonts. €’est donc ApProXi-
mativement 8,000 agents con plus qu’il faut affecter 2 1’augnentation du ren-
dement du persomnel exploitation, Los doux postes suivants se trouvent
mofifics 3

Exploitation
Modification d’augmentation, augmentation
&Llrelldancnt BB s s s sr e s NN R RIRNBERRES . :15.5m

A'ugﬂen'tﬂtion du trt‘.ﬁ(} Ces s P e s En s EnEl + 12.350

LN



I b 47 =

Dans la suite du rapport, on appellera ce mode d’extination 8
Méthode A,

C’cst cette méthode qui a été utilisée dans la partic "etéricl
et Traction", La tenuc d’unc comptabilité industriclle trés détailléc
a permis de dégager pour chaque poste d’utilisation ot pour chague node
de troction les toemps passés cn 1954 ot 1957, de ventiler entre invostissc-
ments, nouvelles méthodes, gains de rendement, augmentation des parcours
les variations constatées dans les effcetifs. Clest ninsi que le poste
"augmentation du trafic" (+ 11,200) correspond bicn & 1’accroisscment de
personnel qui aurnit €té nécessairc si les agents avaiont conservé on toutes
circonstances leur rendement de 1954,

Copendant, il apparaft quc 1’augnentation du trafic, si olle
a entrainé un accroissement du volume des travaux , a favorisé 1’jccroissc=-
ment des rondementse Le cas est particulidroment nct pour la visite et le
graissage des voiturcs ot wagons., L’cffectif a pou varié (=~ 97) tandis
que 1’augmentation de parcours des wagons (+ 18,7 %) entrafnait un accrois-
sement théorique (& rendomont constant) de 618 agents ot qu’unc économic
de 647 agonts était imputée & 1’accroisscment dos rendements. En fait, on
constate lc méme processus que dans les gares ¢ les agents ont perdu moins
de t(l‘ﬂpﬂc

Dc mémo, dans los postes $ rclnis des engins moteurs; lavage
des chaudiéres, chanticer de cambustibles et sous-station;entroticn courant
ot méme opérations périodiques, on constatc que dans unc trés large mesure
les gains de rendemcnt accompagnent 1’accroisscment du trafic, Ainsi dans
occs cing postes, les gains de rcndement constatés se montent & 3.800 agents
alors quc 1’accroissomont du trofic corrcspond & des besoins de 5.260 agonts.

T —Awead_na mamit-il pas oxcessif d’cstimer que, pour 1’cnscmble
- TTTT———@2aatifs dg personncl cntrafnés
T - L 1

FASC
-—auleELEﬂQ*:HB%&g_&hﬁézq:_QQEEiQE alinéa
€8 besoins de e o0
perso
Traction s MatérielaUEmentation du trafiec ont
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Dans la suitc du rapport, on appeclleora ce modc d’cstinmation 3
Méthode A

C’cst cecttec méthode qui a été utilisée dans la partic "etéricl
rt Traction", La tenuc d’unc comptabilité industricllc trés ddtaillde
a permis de dégager pour chaguc postc d’utilisation ct pour chaguc mode
de trnction les tomps passés en 1954 ct 1957, de ventiler entre investissc-
nents, nouvelles néthodes, gnins de rendement, augmentation des parcours
les variations constatées dans les cffoctifs. C’est ainsi que le poste
"augmentation du trafic" (+ 11.200) correspond bicn & 1’aceroisscment do
personncl qui aurait &té nécessaire si les agonts avaient conscrvé en toutes
circonstances leur rendement de 1954,

Cependant, il apparait que 1’augmentation du trafie, si clle
a entrainé un nceroissement du volume des travaux , a favorisé 1’accroissc-
ment des rendementss Le cas cst particulidrement net pour 1a visite ot le
graissage des voitures ct wagons. L’cffectif a peou varié (= 97) tandis
que 1’augmentation de parcours des wagons (+ 18,7 %) cntrafnait un accerois-~
sement théorique (& rendemont constant) dc 618 agents et qu’unc économic
do 647 agonte était imputée & 1’accroisscment des rendements. En fait, on
constate lo méme processus que dans les gares : les agonts ont perdu moins
dc tanps.

Dc méme, dans los postes ¢ relnis des ongins motours; lavage
des chaudiéres, chanbicr dc combnstibles et sous-stationd,ontroticn courant
ct méme opérations périodiques, on constate que dans unc trés large mesurc
les gaing de rendement accompagnent 1’aceroisscmont du trafic, Ainsi dans
ocs cing postes, les gains dec rendoment constatés sc montont & 3,800 agents
alors que 1’accroissomont du trafic correspond A des besoins de 5.260 agents,

Aussl, nc parait-il pas excessif d’estimer que, pour 1’cnsemble
du sorvicc matéricl ot traction, les besoins effcetifs de porsonncl ontrafnés
par 1l'augmentation du trafic ne sont pas de 11,200 agents l(jch:i.:i‘:i’:r'c qui r¢sulte
de 1l’application brutale de rendements constants) mais pouvent 8tre réduits
de 2,600 agents, cc qui modifiernit sinsi le tableau ci-dessus §

Matéricl et traction.

Modification d’organisation, augnentation
B0 TONDABERT: - "y, daiievesanpe s viies s - 54300

! Augﬁmtﬂtiﬂn a-u- trafic T T S NN Y R | - 8‘6%
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Dans 1a suite du rapport; on appellera ce ce mode d’emtimation 1
Méthode B

Cette méthode B n’ayant pas ¢té utilisée pour les agents des
trains, il y aura lieu aussi de rectifier dans ce cas la colonnc oxploita-
tion comme suit ¢

Exploi tation
Modification d’organisation, augratntion du

mdment ....l-l-.-....ll...‘.D.....I."..l - G.Sm
Augmentation du trafic  eeesecccsroccsinns + 3,150

Le Service Poic et BAtiments, au contraire des doux preéccdents,
a une activité peu sensible aux varintions du trafics L’accroisscmoent du tonnage
brut remorqué a bicn pour effet d’user la voie un peu plus rapidesent, Cela
entrafnera plus tard un besoin de renouvellement un peu plus rapide, ce
qui cst pratiquement sans incidence sur les cffectif's, D¢ plus, si la
fréquence des circulations devenait nettement plus Clevée, des revisions de
classement do ligne pourraiont intervenir , avec corrélativement un aceroise
sement des nomes d’entreticn sur certaines voies. Mals 1’accroisscement de
trafic se fait surtout sur les grandes artércs. Celles-ci ont wu leurs
nomaes relevées en 1954 ot n’apparaft pas que 1’aceroissement des parcours
ait une incidence notable sur les besoins d’effectifss Il faut noter en
effet qu: 1'entretien do la voie comprond cssenticllomogt —dowux sortos d’opés
Fations ¢ les unes qui tendent & assurer & 1o voie un bon nivellement et qui sont
fonctionitus de la vitesse des trains voyngeurs que de 1’importance du
trafic marchandises, les autres qui consistent & remplacer le matériel (redls
isolés, traverses pourries ...) ot qui, sans 8tre tout & fait indépondantes du
trafic, sont surtout fonction de 1’ge de la voie, Pour l’ensemble de ces rai-
sons, il a paru possible de négliger 1’augmentation du trafic dans les causes
de variation des effectifs de 1o voic sans @&tre amené & commettre une erreur
Erave,

D’autre part, il y a lieu de rappeler que pour le personmel d’entretie
de 1a signalisation et des équipements ¢lectriques, dont 1l’effectif global a
peu varié, un rendement constont aurait entréifné le recrutement de 700 ngents
supplémentaires, Comme 1l a ébé indiqué ci-dessus cot acoroissement ne s’cat
pas révélé indispendable ct a été &vité par un aceroissement du rendement indi-

Yiduels, I1 van dogo liew dans po gog d’établir wne distinction entre les chif?

Aovoos
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Incidence des investissoments ot des rcnouvellements.

Dons chaque service, les ¢eononies d’cffecthfs pésultant dircc-
tement des investisscrionts ¢t des renouvellonents ont &té relevées et
sont roppelics ici 3

Renouvellement du ndtéricl soulant 6.+000

Installations électriques (block automa-

tique, avertisscu®s aux passages A niveou,.) 34300

Divers (outillnge méeanique de 1n voic,

moyonﬁ-@?tmnsmrt, anénagenents de locaux) 1.300
10,600

Ce sont celles qui Bont génér~lement indiquucs dans lecs projets
d’investissamentss Les plus import-ntes concernent ln traction (cssenticl-
loment électrification ¢t & titre accessoire remplicocment de trnins vapour
par autornils)s Le développanent du block automatique o wne incidence
importante sur lc nombre des ngents de train ot des sémophoristes tandis
quc les avertisscurd®' nux passoges & niveau pemmettent d’¢liminer do non-
breux garde-barriéres,

Il faut cependont noter que pendant une période de croissance
du trafic, la S.N.C.F, risque de sc hourter & des goulots d’¢trangloment
dans 1a mesure ol certnines installations sc trouvent saturdes., Le eas
des tringes est lc plus carnctéristique. ¢+ lors de certnines pointes de
trafiec, un certain nombre de chanticrSont atteint leur pleine eapocité
et des mesfires dec sccours ondrcuscs en personnel ont dh &trc priscs passa-
gérenont (On a indiqué que les tringes de Vaires-pair ot de Brétigny qui éteiont
formés depuis de nombreuscs snnées svaiont dd 8tre rouverts). Le maintien
dans certning chontiors d’unc productivitd constante supposc done que cer=
tains investissements dc développoment ( ot non uniquement de modermisation)
soient prévus en tomps utile, :

Do ménc, pour le passé, on constate que 1’cnsemble des invos-
tlsscments rénlisds pendent In période d’aprés-gucrre pour instituer Ilc
régime needléré se trouvent de plus en plua justifiés ct rentables au fur
ct & mesurc auc le trafic augnente.. Ils ont pemis en offet de tronsporter i
um cofit marginal relativement bas des tonnes supplémentaires qui n’ont
pas entrafné une majoration proportionnclle des frais de trnction, de manuten=
tion ou de monocuvres.

LEA RN




R

p T

e
€
Linsi, on dchors des Jconomies dircetes qui peuvent &tre prdvucs
avee suffismment de cortitude lorsque 1a renlisation d’un projet cst dlcidée,
il arrivc que deos gnins de productivitdé puissont résulter dc 1l’augaentation
de potenticl qui accompngne généralenent 1a modcrnisation d’unc installntion
ct qui permet d’assurer 4 des cofits marginaux déoroissants des suppléments de 4.
trafic qui , sans cux, aurrient entrainé lc reecours 4 des solutions onéreuscs.
Par suitc, il est certain qu’unc part des augnentations de rendanent du por-
somnnld ° cst favorisdée par des investisscments pnssés, mais il est éviderment
impossible d’cn chiffrer 1’incidence exncte,

Evolution dc la productivité du personncl

Les tablenux ci-dessus devienncnt @

Méthodd L ¢ Les besoins d’aceroissament d’cffectifs entrafnés par
i Adosimmemtntisn. Arr kraPia Lo 1 2andatd e A 1S mada T ladd aus snnswsnlls o) err aordiee w w

Fascicule 3, Puge L = b ~ 50 -_@mo

Les calculs qui ont conduit & estimer & 11.050 agents les effectifs supplémen—
taires dus 3 1'augmentation de trafic sont trés discutables. (Les chiffres des p.47
ct 4‘8 cmduiﬂent, d'a-illew’ a ﬂ.ﬁm + 30150 = 110750 et non mﬂ 110050).

I1 faudrait tenir compte, en particulier, du fait que, certaines installations
étant ar-ivées & saturation, le trafic supplémentaire n'a pu &tre assuré, dans de
nombreux cas, qu'avec un rendement inférieur A celui de la période de référence.

On ne peut, de toute manidre, attribuer & ce chiffre le caractiére d'un "résul-
tat constaté”" et 1l'opposer ainsi, comme il est fait plus loin, & la formule donnant
1'évaluation théorique des temps nécessaires.

D'autre part, cette formule a été établie par référence & l'annde 1955. Elle
n'est valable que pour des variations d'effectifs d'amplitude limitde et il est
tout & fait arbitraire de 1'appliquer rétroactivement & l'année 1954 qui compsrte,
précisément, une importante variation d'effectifs (+ 14.400 agents) par rapport &
1'annde de référence, ce qui n'est le cas ni de 1956, ni de 1957, ni de 19%8.

Une comparaison portant sur la période 1955/57 (et non pas 1954-1957) condui-
rait & des conclusions différentes.

I P TR MR 0 S o= e = e 1

ession ou reprisc & 1’industric
Privéo, disparition de retards dus
a ln guerrc ct divers) : Solde - 4,250 - 44250

- 23,450 - 235450
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Linsi, cn dchors des Cconomies dircctes qui peuvent &tre prévucs

avee suffis~mment de certitude lorsque la rinlisation d’un projet est ddeidic,

il arrive que des gnins de productivité puissont résulter de 1’rugmentation

de potenticl qui nccompngne générnlencent 1ln modernisation d’unc installation

et qui permet d’assurer & des cofits marginaux décroissants des suppliments de 4.0
trafic qui , sans cux, aurcient entrafné lc roeours & des solutions onéreuscse
Par suitc, il est certain qu’une part des augmentations de rendusent du per-
somnnld ° cst favorisde par des investissoments pnssés, mais il est éviderment
impossible d’cn chiffrer 1’incidence cxncte,

Evolution dc la productivité du porsonncl

Les tableaux ci-dossus devienmnent @

Méthodd /. ¢ Les besoins d’aceroissament d’ceffectifs entrafnés par
dassgentation du trafic (ou 1l’entreticn d’installations nouvelles) sont
iés en supposant que le rendement individuel de chague agent reste le

Méthode B ¢ Les besoins d’accroissements d’effectifs entrafnés par
gmentation du trafic (ou l’entretien des installations nouvelles) sont
effcetivement constntés dans les différents postes de travail @

Période 1954/1957

Méthode [ Méthodd B
dence dirccte des investissements
renouvellements divers ~ 104600 - 10600
Fication d’organisation, augmentoe
ion de rendement - 26,700 = 144200
rption d’effoctifs cxeddentaires = 54450 - 54450
entation du trafic (et cntreticn
’installations nouvelles) + 234550 + 11.050
—— . Fication du volume decs travoux
(oesa;sion ou reprisc 3 1’industric
?rivee » disparition de retards dus
a ln guerrc ct divers) : Solde - 4,250 - he250

- 234450 - 235450
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La colonnc L montre que, si l’on laisse do e8%¢ 1l’incidence
dirccte des investissements ot los mo@ifications du volume des travaux a 1o
charge des agents, les dconomies d’cffectifs pour toutes causecs (résorption
d’effoctifs cxcddentaires, réorganisation, amgmontntion des rendenentse . )
se sont ¢levéos & 32.000 ngents environ soit 8,3 % des cffoctifs de 1954.

Lo colonne B, compardée & 1a colomne A, montre que 1’augmentation du
trafic a favoridé ce gain de productivité et qu’elle a néocssité on fait 11,000
agents (au licu de 23.000 si le rendenent des agents était restd constant).
Un gnin de 12,000 agents (soit 3,1 % dos ciffectifs de 1954) cst donc dd imni-
quement & l’nceroissement du trafic et n’aurnit pas eu lieu sans celui-ci.

Lc rendemont, défini par le nombre d’agents utilisé. pour accom-
plir une tachc domnée g’cst done npproximativement ¢levé de 3 % par an

entre 1954 et 1957 ¢ Sur ccs 3 %, un peu plus du tiers a ¢été permmis por
accroissement du trafic pendant cette période,

Il convient de rapprocher ces résultats des ¢léments qui ont été
avancés au début de 1957 lors de négociations sur 1’augnmentation des snlaires,
le principe retenu étant qu’une part des gnins de productivité obtenus par
le personncl dovait lui &tre distribudc,

Lo Dire.tion Générale de la Socidété Nationale a alors ¢établi une
formule donnant le tomps de travail normal pour assurer un trafic donné
(ou temps nlloué)s Cette formmule, baséc sur un exomen de prix de rovient
généraux, était (1)

M =430 + 4,2 vk + 6,2 tk
Y étant le temps alloud en millions d’heures

vk le nombre de voyageurs kilométres on milliards

tk le nombre de tonnes kilométres taxdes on millinrds,

LR R ]

(1) L’hypothdse admise pour 1'établiesement de la formilo est que les dépenses
supplémentaires pour accroisscment de trafic sont dc %

75 % des dépenses directes pour les voyageurs
90 % des dépenscs direcctes pour les marchandiscs.
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En 1955, le tomps alloué ¢tait égal nu temps passc, Pour les amdées
suivantes, 1la fomule permettait A’établir un boni défini ped le quotient
deM -n Egain dc tomps constaté par rapport au temps alloué) par m (temps

passé).

C’cst Ainsi qu’on oonstatait pour 1956 un boni de 6,7 % qui,
rapporté nux dépenses directes de porsonnel, carrespondait & une ¢conomic de
15,1 milliards.

Dc méme les prévisions pour 1957 donnnient, toujours par rapport
4 & 1955, un bonk de 9,6 % correspondant & wne ¢conomic de 22,7 milliards.

Lo formule appliquée aux quatrce exorcices 1954, 1955, 1956 et
et 1957 donme les temps nllouds suivants, compards aux temps récllement
passés, (1)

(en millions d’heures) temps alloué temps passé
1954 799 869
1955 837 837
1956 870 818
1957 904 817

: Canpte tonu de 1’¢évolution du trafic de 1954 & 1957, le déficit
sur le temps nlloué¢ qui était de 70 millions d’heures cn 1954 se transfomme
en excddent de 87 millions d’heures on 1957, ce qui donne pour 1’cnsemble
de 1a pAriodc un grin de 157 millions d’heures, qui, rapporté au temps
passé en 1954, donne un boni de 18 % (2).

, Il y o un écart du simple au double entre les rdsultats consta~-
tés ci-~dessus ct ceux donnés par la foamule.

(1) Los écarts les plus importants cntre: temps passé et tomps alloué¢ ont

été réalisis entre 1954 et 1955 pendiant une période ou la formule n'était
pas destinde & jouer, sa base de départ Stent l’exercice 1955 3 co qui n’a
Fu &tre évité puisque cettec étude a "en Jambé" 1’exercice 1955. Toutefois
ceci ne change en rien la valeur de compayraison opérdes, les gains de rendemen t
relevés dans cette étude étant aussi imput-gbles pour leur plus grande part a
1a période 1954/1955. |

(2) L’indicc sommaire unités de trafic (Wik + t@k) par agent fait apparaftre
w gain de productivité de 35 &% entre 1954 et 18957
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Cot éoart s’oxplique ainsi @

e) Dans lc premiecr cas, il n’a pas ¢t¢ tonu compte des Goonombes de
personnel qui résultent dircctoment des investissements ct qui, dans l1la plu-
part des cas, correspondent purcment et simplement & une suppression d’em-
ploi, Compte tenu dec cet ¢lémemt, 1’augnentation de rondement passerait de
8,3% 211 %

Dons le second cas, il n’a pas ét6é fait de distinction entre
les différentes sources d’économies de personncl, On a tenu compte du
cofit des investisscments en rotranchant .des économies résultont des gains de
productivité obtenus pour causes diverscs(personnel, ¢énergie, traction,
matéricl) 1l’augmentation nettc des charges financiires supportées par la
Socilté Nationale,

b) Le trafic intervient dans la formule par les facteurs voyageurs-
kilon&tres ct tommos-kilom&tres, Sans doute a-t-il ¢t¢ opportun de nc rete-
nir dans unc telle formule que des ¢léments simples, faciles & obtenir ct
réguliérement diffusés. Sans doute aussi ces ¢léments sont bion ceux qui,
dans une large mesure, représentent les recettces de 1la S.N.CuF. On pout
cependant se demander & la fois si ces éléments sont bien représentatifs de
la productivité proprc du personnel ct si leur incidence sur les temps
alloués a ¢té judicieusement calculde,

En premier licu, la formule admet que 14 % environ des cffectifs
doivent croftre proporticmnellement au nombre de voyageurs=kilométrcs,
Or le scrvice voyageurs cst & 1l'intéricur de certaincs limites, peu varinble
avec lc tronsport assuré, Si le nombre des voyageurs-kilimottres a augmenté
de 24 % entrc 1954 ct 1957, les parcours des drains de voyageurs n'ont aug-
menté dans le méme temps que de 6 % (qui résultent pour wne grande part du
développoment des parcours nutorails). Sans sous-cstimer lc coflt des double-
ments ct des serwices de pointc-auquel il est fait face par des procédés déja
indiqués~ on peut noter que les parcours correspondants sont rclativement
limités, Il scmble que 1’incidence des varintions du nombre de voyageurs-kilo=
métres (qui résultc aussi bien de 1’augmentation du parcours moyen que de
celle di nombre dc voyageurs) ait ¢t¢ un pou surcstimdée.

En second lieu, on peut s¢ demander si 1l’indice global des
tonnes-kilométriques est wm facteur qui peut &tre valablement utilisé, Il
met cn offet sur lo m@me plan les transports de trains ¢t de wagons complets



et lcs transports de ddétail alors que le rapport des prix dc revient ontre

les tonnes ninsi transportées sont de 1l’ordre de 10, ¢t le rapport des
dépenscs do personnel probablemont encore supéricur. Prendre uniquemcnt
1'indice global des tonnes-kilométriques revient i ne considérer pratique~
nent que les wngons complets qui, on tonnes kilom&triques, représentent 97 /o
du trafic marchandises. Or les transports de détail, cofitoux cn gef personncl,
s¢ sont notablement moins développés que les transports de wagons complots
pendant la période considérée,

De plus, les transports cxprimés en tonnes-kilométriques béncfi-
cient 4 1a fois d’une politique tearifaire qui favorisc un bon chargement de
wagons et dec la coordination des transports qui - aussi insuffisantc qu’elle
puissc paraitrc & 1la Socil¢té Nationale = freinc le développement des trang =
ports routiers on période d’éxpansion rapide de 1l’économic nationale, Indé~
pendnmment de 1l’existence de frais fixes et de frais proportionnels, le dévelop-
pement du trafic est un facteur de productivité en réduisant la proportion
des parcours & vide, Tandis que lc nombrc de tonnes kilométriques utiles
augmentait de 30 % de 1954 & 1957 (ct les tonnes kilométriques brutes de
28 %), les parcours des wagons S.N.C.F. (non compris wagons de particulicrs)
augmentnient de 19 %,

Unc formule tenant compte d’une part des parcours et, d’autre part,
des voyageurs et des tonnes expdédides (celles-ci pouvant 8tre divisées en
deux ou trois grandes catégories) sernit mieux représentative des besoins en
poersonnel de la S.N.C.F. Dc toute fagon une telle formule ne peut rester
valable que pendant un ddlai assez réduit (quelques amnndes) pendant lequel
les variations du trafic et des modes d’exploitation ne sont pas trop dmpor-
tantes, Si 1’on désirnit conserver les facteurs classiques voyageurs~-kilo-
métres et tonnes-kilométres, 1l’cxamen de 1’évolution des cffcctifs de
1954 & 1957 montre que 1a partie fixc devrait 8tre augmentéoc pour obtenir
wme formmule s’adaptant aux besoins de ln Soeié¢té Nationalc pendant cctte
période (1).

(1) Ce résultat a 6té observé parce que le trafic cssuré par la Sté Nle

est resté pondant 1a plus grande partic de la période nu-dcssous du niveau du
trafic que 1la S,N.C,P. pouvait assurcr dans de bonnes conditions. Si,

aprés 1957, (hypothése trés improbable) le trafic continusit & augmenter
rapidement et que la S.N.C.F. soit appelée & multiplier 1’utilisation
d’installations de sccours, il est certnin que 1t partic fime devrait &tre di-
minuée, Coci traduit simplement le fait gque 1’sbsence d’investisscments
adéquats augmente le cofit marginal d’cxploitntion des tonnes supplémentaires
transportées,




IZvolution dos offectifs pondant los doux périodes 195471956 et 1956/1957

Porspoctivwes d’avenir,

I1 a &é4¢ notd au ddbut de ce chapitre que los réductions d’effec-
tifs annuelles ¢tnient de plus en plus faibles et que 1l’on assistait mlme
4 unc cortaine stnbilisation, Si 1’on coupc on deux la période 1954/1957, le
tablonu rotragant les causes de variations d’cffectifs devient (Méthode BS

Période - Période Période

1954/1956  1956/1957 1954/1957
Diminution d’cffoctifs

Investissement ct ronou-
vellement du matériel, de 1o
VOiI? AR R R R R R —ad 7.800 "'2.800 oy 10.600

Modification d’organisation,

augnentation du rendement - 12 .500 - 1,700 - 14,200
Résorption d’cxedédents d'ef-

fBCtifﬂ o..o--o-.-na.-oov--ao""J'f'tlm - 1'350 b 5‘450
Modification de 1’importance

des programmes nécessaires e - 7,600 - - 7600
Cession de travaux & 1’indus-

'bI“lC p:'iVéO Ssassssdenaannw ™ 500 - 500 g lﬁmo
Suppression de certaines

taohos et dil!cra SesBRanEne - 1.200 - 50 o 10250 l

. ]

Augmentations d’cffectifs |
Lugmentation du trafic %« TeB00 + - 3.550 + 11.050 '
Modification de 1’fmportan-

ce des trovaux nécessnires,

tAches repriscs & 1’I,P. ou

BOUVEL 108, . oy ssrvsrsenssvre ¥ HePEO + 1.350 + 5600

Résultats - 21,950 -~ 1,500 - 23.450



: In fréit, 1o rdduction constatéec dc 1956 ot 1957 scrn encore
inférieure, 1’augmentation d’cffoctifs dc la Direction Gindralc ot des
services administrntifs n’ayent pas <té prisc en compte ci-dessus et los
résultats ddfinitifs de 1957 Gtant trés légirement différonts dos prévisions
&tablics A'~pris les éléments possdédés on novembre 1956 qui ont servi a
éteblir les tablenux ci-dessus.

I1 apparafit que 1lh quosi-stabilisation constatée cn 1957 ost due
A fmc compensntion entre , d’unc part, des diminutions d’cffectifs cntrai-
nécs cssenticlle cnt par 1l modernisation du réscau, les réorganisttions
ot 1o résorption d’excédents d’effectifs ct, d’autre part, des nugmentations
d’cffoctifs entroindes par 1’augmentation du trafic et un cortein retard
d’entretion du matériel motour., Il faut noter que les diversce réorganisns
tione ont ¢t€ benucoup moins fructucuscs depuis 1956, de qui montre que
la période des diminutions massives d’cffoctifs a maintonant pris fin.

fue peut-on prévoir pour les prochaines anndes ?

On pcut estimer que les investisscmcnts en cours ou prevus
pemettront annuclloment une deconomic de 3,000 agents environ, Les réor-
ganisations, 1’an¢lioration dos méthodes, 1ln résorption des dernicrs cffce-
tifs excldentaires peuvent oncore rapporter 1,000 & 2.000 agents par one
Il a &t¢ en cffet indiqué ou cours de cet cxamen que certains scrvices (compta=
bilité et taxntions dens les gnres, confoctions diverses dans les atelicrs
de 1= traction, certains ateliers de la voie) pouvaient oncore réduire
leurs offcetifs. Les hausses prévues sont relotivement foibles (agents
de conduite, cntretion des installations électriques). D’autre port,

8’11 -  est pou probable que 1’amiliornticn des rendements constatés cntre
1954 ot 1957 et qui o atteint dans certnins ons 20 % puissc s¢ poursuivre au
néme rythme, il cst vraisemblable qu’clle ne s’arrétern pas brutelcment.

A trafic constont, c’est done une réduction annuelle de 4 &
5000 agents que l’on pourr-it attendrc. Dogs 1’hypothésc ol, au cours
des 4 ou 5 prochaines anndes, lc trofic (cxprimé en VK et TK) augmonternit
de 20 %, lea besoins d’effectifs supplémentaires scrniont de 1’ordre de
15,000 agents (1) (on n constaté 11.000 agents pour une hnusse de trafic
de 28 % entre 1954 ct 1957). Dons ce cas, la baissc d’effecotifs sornit
de 5 & 10.000 agents, Cette cstimation est voisine des prévisions préscn-
técs en 1956 par la S.N«C.¥s au Commissariat au Plan, ot excomptant pour
1961 dos cffectifs inféricurs de 5 & 6,000 agents 4 cocux de 1956 avee un
trafic supéricur de 40 % A celui dec 1954,

s e

(l) Les différentes concentrotions et spéeialisntions tendont & substituer
A4 wne nekivité discontinue et varidc un traveil continu et gpéeialisé, Les
gning de rendemont pour augnentation du trafic tendront done & décroiire.
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Arr8té provisoire du Compte de Reconstitution
pour 1'Exercice  I953
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D'aprés les éoritures de la S.N.C.F., la situation du coppte de
recenstitution pour l'exercice 1953 est 1la sulvante :

Principal Frais géndraux ¢ Charges 5 Total
: 3
: : 3
Installations 2 . 3 : 1
RARBB . nosscnassee 8 0.500.848,045 : GOLAB5.447 : 50.586.136 = 10,251,859 618
3 ; : : ¥ 11 :
Matériel roulent °* : . .
neufs.sccccecacan ’ . 9.119.871,164 ‘ A73.333:.123 83.578.157 : 9,676 762,454
: 3 3 8
Réparations du F £ ' ' :
Matériel roulant ‘* . : " f ." f €
: : ! ]
Mobilier et : ! 3 R :
Outillag@®cccvcssce ' - @B1.257.013 . 15,717,761 : 1.569.175 : 298,333,949 ,
j.‘-u--ﬂhﬁﬁﬂhﬂqnnv 4 - foe .! - - u-q---l - we -' e
: . ' : : :
t 18"910“%6’222 : 1o130q536 u}ul' 3 95!!"‘730*'58 P 20-1% 09760021
: H s :
: t :
. - sfu: ot o e e AR T T

3 2
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'i OBSERVATIONS de la COMMISSION

A - Dépenses en principal

Section O - Installations fixes

C’hiffﬂ de la SocheFa AOOAgOGIP0ICOORO00RAUN00QQeRS00000D 9509:.8118;0‘45

Cette somme sera diminuée d@.ccccccccncssocaenosacoseass {") 7:-598:23?
correspondant i la ventilation entre les comptes consomma-
teurs du solde créditeur des frais indirects .

D'autre part, afin de faire bénéficier 1'Biat de la
totalité des réoupérations, les dépemses sercat majorées
du montamt de cellesS-clocooanossocsscoscacesnsosooboecacosesa ("") lﬁnaejooqu

qui viendront ensuite en atténuation du montant des dommages

de guerre & la charge de 1'Etat.
: Total de 1a Section Ouaocess 9.674,532.852

Section 2 - Achat de matériel roulant peuf
mm d. 1‘ SoNUCJaoaoaoneoaooaooooooaoononaoonoaaoaa 99l19u8?1016h

Comme pour les installationa fixes la section 2 suppor-
tera sa part dans la ventilation du golde des fraie indirects . (+) 773.722

) ‘
ce qui porte Bocro0002000000809000a00000800808000000000 9.,1200644335

le montant des dépenses en prinoipal de la Seation 2. Ces
dépenses correspondent aux scmmandes faites antdrieurement

au 31 décembre 1950, Depuis cette date en effet, les commendes

de matériel roulant neuf sont imputables au compte d'exploitation.

Section 4 - Mobilier et Outillage

Chlm d. 1. so“acnpuaoneoﬂopﬂv%oonaaao;obonooounoooaao @281!\-247;\013

En oe qui concerne ces ddpenses, la 3.N.C.F. reconnait
avoir imputé eu compte reconstitution des dépenses supérieures
3 celles correspondant 3 la reconstitution du mobilier et
outillage détruit, :

En attendant que le chiffre exact de ces dernidres scit
£ixé per les Services du Ministire des Travaux Publics, les
d‘"m. w"t‘.' en ﬂmt‘ seront &ml“aananoa:onnnononooo (‘) 2819247001}
et rejetdes sur le gompte d'exploitatiocn {annuité de
rencuvellement) -

Section uoo.r-oohqoepn




B - Réoupérations

LS détail par région des rdoupérations qui proviennent
de la seule reconstitution des installations fixes est le
suivant @

EsUs00000000000000000008000080006086000060 42.,&68.314
mrdﬂnc.oaooccaeooooobdcoonoooosoaonnaoaeﬂ 311:281:;20'1
mﬂ.tao;n‘noononoo;oanoeooouoocoaoaaqooo: #96850727
S‘Idf'owltooonoeonoucoeaoaaoonoooaaouooo- }4063304%
sm-&tﬂﬂﬂQOGBQUOQQ°°Q°°°°QQQOOC‘Q°GQH°Q 5}““140‘1’%
Méditerrandée... 5000000800006 08000000008 5a8®o117

172 n283a0“¥

¢ - Redressement sur charges patronales

A la suite du rapport n® 4738, la Commission
avalt ddoidé de modifier le taux des chargss patro-
nales 2 appliquer sux dépenses mises A la charge
de 1'Btat, afin d'éviter un double emploi., Le

n-  mouveav taux ainsi déterminé & été appliquéd en
1952 b 1'ensemble des dépenses de reconstitution
et non 4 1a seule part Etat, Il convient done

;‘ de régulariger les Imputations faites an majo-
- rant les dépenaea ) la charge de la S.N.C.F.
des sommes sujvantes :
Inlt&ll&tions fixaagnnqgopqqo pgovOOO - ‘i' 506’?69840
Nﬂ.t‘!‘iﬁl roulant f!ﬂu-fouooooooaonesa + 319.:"’3‘22
Mobilier et Outillaga_qnonoooonouooo i 76:;200
+ 6.072.462

En ce qui concerte 1'exercice 1853
1'application du nouveau taux { 66,30 7}
entraine pour les dépenses & la charge de
1'Etat uhe dimimution de 12.843.889 fra.

Ces Qifférents chiffres sont repris.
dans les annexes II et III,

opr.-/oooo




' gement de 1'exercice 1953, soit @

Détermination des dommages de guerre de l1a SN,C.¥.

Au momtant des dépenses en prinmcipal accusé par

12 8 NoCuFo 5000009000408026902030000000000p04800230020003000
ily a 11¢u'd'ajouter les récupérﬂtionnggnauﬁonaeooaaooaaa (+)

et de déduire les rectifications de la CommissioNocccssssaa (=)

Chiffre de la Commlssion,csscgsssednonssocosacoagsenooasass

La part de 1'Etat ressort ainsi A 18:795.177.738 x 0,8 =
de lagueile sera déduite la Somme U€ecocvoscecassssosoisaosok=)
résultant de la medification du taux de chargea pa;ronaiepP

Bu chiffre ainsi oblefMU.coscscsoencssonsgeapscosenscaas

on ajoutera les frais géndraux :
15:0259298u292 X Ogosaoonannooo>ao:boaooaapneaanpaﬁeoaqoonan(+]

et 1'on retranchera le montant des réaupératinha.,nac.oooo;u(-)

pour aboutir au montant provisoire des dommeges de guerre ds
la S.N.C.F., pour 1'exercice 1053 0650080005608 000000600090008

Dépenses & la charge de 12 S.N.C.F.

Le montant des dépenses en principal & la charge de la
S.N.C.F. sera obtenu en appliquent 2u chiffre arr8té
par la Commission le pourceniage de

20 180795n177=7}8 % 0;2 onwaoonooooaaooaoaoaqnncnaaaoooooo'

et en lui ajoutant la rectifisation indiquée cl-dessus Sux
le oalaul des charges paircnalsc de 1'exercics 1952cascs09000

II; ;

- A

18.910.966 ,222
172,283,044
288,071 528

18,795.177.7

15,07 142,191
12.843.899

15,023,208 .292

751164 .914

172,283,044

15,602,180,162 é

3.759.005.547

6.072,462

Montant des dépenses en principal i la charge de

1& SQRGCDFUQOSQOG0ﬂ-00Di)D000GUDBOOQOQOGOD0009?00050@050“00?“9

‘Ces dépenses assimiléas i des dépenses a'établissemant
doivent 8tre majordes de frais généraux et de-u?argaa de
1dre année aux tawx arr@tés pour les dépenses d établise

3,765 108,009

goﬂ/ﬂodﬂ
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14,73 ** pour les frais génédraux de voie

4,62 ¥ pour les frals généraux de matériel et traction

1,736 ~ pour les frais géndraux d'administration générale
et 2,26 ~ au titre des charges de lére amnnde,

L'applibat:lon de ces taux aux dépenses donne les résultais
suivants détaillés A 1’snnexe III

frals aémauxooooooooovn:ot#wanbo_ntbnoéﬁboaooobobﬂéunc | Q%ijua'fo
cbargea de lére aﬂnéao.n?ouuoonooaaoene peanooqosceoatony 9"’0518035”
solt au total.cosse 4 266,019,633

Arr8té du Compte de Regcomstitution au 31 décembre 1953

a) dépenwes i la charge de 1'Etat

Le montent des dépenses au 31 décembre 1952
s?élevnit & frnppor‘t- “c?}? )tuoooaaeoonﬂnccocaanoaooéavﬁnﬁc 221.;&5«}52.18“

les dépenses de 1'exercice 1053 ayent été arr@tées 2 15.602,180,162

le montant des dépenses de dommeges de guerrs au
M décembre 1953 8'61AVE Mo00002000000000000001000000000003000 2}74327.:532.,}'65

b} dépenses 4 la charge de 12 S.N.C.F.

lﬁb&hﬂaﬂ au 31 décembre 1952¢oouuoeanooaonaoaaeou 53=600c.8'i4.,162
Dépenses de l'exarcice 195390::boonqooesaaaaavanac 21?2%0019‘_63}

Total des dépenses de reconstitution de la 8.N.C.F.
au 31 décembra 1953:aooaoa:ﬁo#nooonaooouoa:oaaunaaobbaeaeeoéﬂl

62,886 .863.795

 L'annexe n°4 oi-Jointe domns la réeapitulation depuia l'origine des
ddpenses mises provisoirement 2 la charge de 1'Etat, ainsi que celles mises & la

charge de la S.N.C.F, b
Amptea'. verzés per 1'Etat au titre de la Reconstitution

La S.N.C.F, avait regu du Trésor au titre des
exarcices 1045 & 1952 imclus, y compris le

saa/oumo




i

remboursement des dommages cnusés par les
forces frangaises et allides, une somme

tot&le dB PeACOD0A00PE00QUd00QO00DO0ODOCORDeOD ARG 21606330682052
Elle a regu au cours de l'exercice 1953 des

acomptes s'élevant au t.o‘pal B S chssansnehidReniy 15;193.735-@1
ce qui porte a 8068000 U00O0POOCLEPYDOOOBODS 23108270‘!‘18u153

le montant dés sommes rogues i la fin de 1'exercice 1953,

Le Président de Section
au Conssil d'Etat
Président de la Commissicn,

Signé : BRASART

L

L' Inspecteur Général
des Ifimncea

Chef de la Mission de ‘ St '
Contr®le financler, A

- L' Inspecteur des Transporis
: Rapporteur,

Signé : MATTON
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.DElPEISES DE RECONSTITUTION AU 31 DECEMBRE 1953

1

— e e e e s e e
SECTION 0 SECTION 2 - SECTION 3 SECTION © AR ol Pk
Installations fixes Matériel Roulant neuf """'tig::|::t“'té'lel ROIPlGCOIOE: ;fo?éparatlons LE
ETAT SeN.C.F. ETAT SN CoEs ETAT SaNsC.F. ETAT S Cla B ETAT SoN.C.F. ETAT SN CaE:
EXERCICE 945
Principal 11.308.540.310 2.827.135.102 73.807.159 18.451.790 1.211.303.748 302.825.937 562,370,063 110.592.516 118,207,956 29.551.989 13.274.229.336 3.318.557.334
Frais généraux 586.548.776 500.917.260 3.690.358 1.173.785 60.565.187 19.263.848 28.118,503 10.250.460 5.910.398 2.418.416 684,833,222 534,023,769
Charges 34,944,550 206.068 3.381.942 1,583,852 335.690 40.452.102
kA.dédulre: Récupératjons 74.749.378 280,240,970 2.8804866 357.871.2114
Ensemble .....eeneas | 11.820.339.808 3.362.996.912 - 202,713,453 19.831.643 1.271.868.935 325.471.727 590.488.566 152.426.828 121.237.488 32.306.095 13.601.191. 344 3.893.033.205
EXERCICE 1946
Principal 15.939.391.930 3.984,847.983 6+550 . 483,743 1.638.620.936 2.616.858.978 6514218 . TUY 803.450.128 200.862.532 57.048.605 14.262.150 25.971.233.384 6.192,808.3U5
Frais généraux 849.114,815 684 .656.306 527.052.187 108.709.204 138.955.241 28.660.755 47.572.507 12.237.902 2.852,1430 907.881 1.565.547.180 835.172,048
Charges 22.620.381 8.387.185 3.262.929 1.022.882 72.816 35.366.193
A déduire: Récupérations 196.447.861 i 4.666.084 201.113.945
Ensemble ...uessese. | 16.592.058.884 4.692.124.670 7.081.535.930 1.755.717.325 2.755.814,219 686.138.428 851.022.635 218.123.316 55.234.951 15,242,847 27.335.666.619 7.363.346,586
EXERCICE 1947 :
Principal 18.551.884.968 4.637.971.243 8.781.852.633 2.195.463,157 1.958.437.0U6 488.609.262 1.231.913.871 307.978.467 10.085.167 2.521.291 30.530.173.685 7.632.543,420
Frais généraux 915,228,142 684.378.309 785.856.632 177.618.334 93.909,852 21.225.387 78,715,691 20.369.006 504.258 77.726 1.904.21%4,.578 903.668.762
Charges 47,901,146 21.357.733 14.588.513 2.955.127 23.391 76.825.910
A déduire;Récupérations 167.117.632 1.773.800 545.613 169.437.045
Ensemble .oseesseese § 19.329.995.1478 5.370.250.698 9.567.709.265 2.394.439.224 2.048.346.898 514,423,161 1,308,855, 765 331.302.600 10.043.812 2.622.408 32.264.951.218 8.613,038,092
EXERCICE 1948
Principal 10.226.358.671 2.175.239.127 17.956.654.063 4.468.163.516 1.626.740.930 406.685.232 1.793.822.123 448,455,531 7.406.194 1,851.550 31.510.981.981 7.496.394,956
Frais généraux ' 466.231.161 300.157.322 821.504.703 184.378,270 76.417.0U6 17.151.019 74.287. 106 19.110.335 370.310 189,914 1.438.810.326 520.986.860
Charges 72.886.874 92.041.127 8.391.958 9.257.804 40,421 182.618.184
A déduire:Récupérations 280.148.950 1,629,009 5.430,348 287.208.307
Ensemble s.eenvensss | 10.412.1440.882 2.548,283.323 18.678.158.766 4.740.582.913 1.703.157.976 432.228.209 1.866,480,220 1476.823.670 2.346.156 2,981,885 32.662.584.000 8.200.000,000
EXERCICE 1949 : |
Principal 10.320.155.566 2.522.685.159 30.974.335.677 7.743.5831919 417.602.013 104 .400.504 1.418,827.710 354.706.927 12.054.347 3.013.587 43.1%2.975.313 10.728.390.096
Frais généraux I 516.113.976 408.278.876 1.082.736.784 240,850,358 20.880.101 4. 644,693 64 .625.385 17.650.879 602.717 21.507 1:684:958.963 671,446,313
Charges 33.123.940 153.301.138 2.093.668 7.149,270 58,274 195.726.290
|A déduire:Récupérations 229.495.872 711.094 332.4u4 230.539.410
Ensemble ..ecavenses f 10.606.773.670 '2.964.087.975 32.057.072.461 8.137.735.415 438,482,114 111.138.865 1.482:742.001 379.507.076 12.324.620 3.093.368 44.597.394.866 11.595.562.699
EXERCICE 1950 I
Principal 7.027.923.875 1.703.190.136 19.478.759.305 4.869.689.826 60.169.786 15.042.447 839.101.580 209.775.395 9.208.787 2.302.196 27.415.163.333 6.800.000.000
Frais généraux 351.407.297 292.537.750 965.153.965 246.042.068 3.008.489 766.940 39.487.080 12.586.6U6 460.440 115.994 1.359.517.271 552.049.398
Charges 35.124.811 90.036.881 278.2U5 3.913.572 42.560 129.396.069
A déduire: Récupérations 215.157.933 5.400 215.163.333
Ensemble ..eevescans | 7.164.173.239 2.030.852.697 20.443,913.270 5.205.768.775 63.178.275 16.087.632 878.583.260 226.275.613 9.669.227 2.460.750 28.559.517.271 7.481.445.467
EXERCICE 1951
Principal 5.141.359.143 1.237.746.645 12.726.483.196 3.181.620.7.99 181.846.776 U5.461.69Y 355.083.445 88.770.862 18.404.772.560 1.553.600.000
Frais généraux 257.067.957 215.815.704 636.324.160 189.710.153 9.092.339 2.710.739 17.422.172 6.038.569 919.906.628 1414.275.165
Charges 21.948.792 50.907.097 727.408 1.431.622 75.014.915
A déduire: Récupérations 190.372.560. 190.372.560
Ensenble ...eeeeoee. § 5.208.054.540 1.475.511.141 13.362.807.356 3.422.238.049 190.939.115 48.899.837 372.505.617 96.241.053 19.134.306.628 5.042,890.080
EXERCICE 1952
Principal 7.089.822.333 1.772.455.583 15.186.803.602 3.796.700.901 318.174.501 87.043.625 265.291.808 66.322.952 22.890.092.2u4 5.722.523.061
Frais généraux 351,491,117 275.754.208 759.340.180 225.740.445 17.408.725 5.175.353 13.264.590 4,972,943 1.184.501,612 511.642.949
Charges 58.271.569 114.438.456 2.623.630 2.028.368 177.362.023
déduire :Récupérations 309.466.343 55.390.275 364.856.618
Ensemble ce.vievesas 7.134.847.107 2.106.1481.360 15.890.753.507 %.136,879.802 365.583.226 94.812.608 278.556.398 73.324.263 23.669.740.238 6.411.528,033
EXERCICE 1953
Principal 7.726.782.383 1,9%0.583.410 7.296.515.909 1.824.128.977 319,422 76.200 15.023.298.292 3.765.108.009
Frais généraux 386.339.119 316.140.31% 364.825.795 110.229.050 19.302 %604 751.164.914 426.393.270
Charges 50.889.120 43.619.778 7.638 1.822 94.518.354
A déduire: Récupérations 172.283.0u4 172.283.044
ENSemble vueevesseee | 7.9%0.838.158 2.307.612.8u1 7.661.3u1.70U 1.977.977.801 346,362 82.626 15.602.180.162 4.286.019.633
TOTAUX AU 31-12-1953
principal 93.332.219.279  (22.801.854.338 118.929.695.287 |29.732.423.821 8.417.133.778 2.104.602.867 7.269.860.728 1.817.501.382 214.011.056 53.502.763 | 228.162.920.128 56.509.925.221
Frais généraux 4.712.542,360 3.678.636.0U9 5.9U6.480.764 | 1.484.451.667 1420.236.980 99.618.036 363.493.037 103.221.34% 10.700.553 3.731.438 11.453.457.694 5.369.658.534
Charges ' 377.711.183 . 574.295.459 25.355.927 29.344.319 573.152 1.007.280.040
A déduire: Récupérations] 1.835.239.573 335.631.2U5 4.119.303 13.855.355 2.188.845.476
Ensemble ..oceonesss. §96.209.522.066  [26.858.201.620 124.540.548.806 |31.791.170.987 8.837.370.758 2.229.576.830 7.629.234.462 1.950.107.,045 210.856.254 57.807.353 | 237.427.532.346 62.886.863.795




