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Le présent exnosé ne s'étend pas A toutes les
questions de la coanctence du Service Central des
Installaticne Fixes. Rien n'y figure touchant les pro-
blémes que posent la pr.paration des prograimes de
Travaux Complémentaires et leur exécution ; rien non
nlus de ceux, si im-ortants, qui concernent l'entretisn
des installatiens de sécurité. Avant dtaborder son
ebjet essentiel, l'entretien des voies et de l'infre-
structure, nous dirons quelques mets des guestions

"
de surveillance ainsi que de l'entretien des batiments.
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1° - Tournées

I - SURVEILLANCE

Les dépenses correspondantes sont imputées A
1'article 5 du Chapitre IV du Compte Explritation ;
leur montant est de l'ordre de 270 millions au budget
de 1939.

Les deux postes essentiels sont : d'une part, les
tournées de surveillance, d'autre part, le gardiennage

des passages & niveau.

de surveillsnce - DPour s'assurer que rien n'entrave

1a circulation des trains, des tournées sont réguliére-
ment assurées par des cantonniers, a4 des intervalles
différents suivant les lignes, d'aprés des directives
qui u'stalent pas les m@mes pour tous les anciens A=
seaux ; c'esﬁ le Réssau du Neord qui, depuis longtemps,
avait le plus réduit l'importance des tournées. Nous
avons considéré que ce ocui était fait depuis des annces
sur un Késeau constitué par un nombre particulicrement
important de lignee parcourues par des trains rapides,
fréquents et lourds, et appliqué plus récemment par
d'autres réseaux, pouvait servir de base & 1'étude
de l'unification des régles & suivre sur l'ensemble
des lignes de la Société Nationale,

Cette étude a été faite ; elle s'est traduite
par une demande adressée A& 1'Administration Supérieurs

le lerJuillet 1928, tendant & obtenir pour la S.N,C.F.
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1'autorisation de dicider elle-méme le régime &
adopter, ce régime &tant beaucoup meins rigoureux aque
la plupart des régimes antérieurs. Nous avons obtenu
satisfaction (Décisicn ministérielle du 165 Novembre
1938). Les propositions des Régions,basées sur ces
directives générales, vont permettre une éconcmie

annuelle de 1l'ordre de 25 millions.

20 . Gardiennage des passages A nivesu.- Sur les 49 000 km de leur

développement, nos voies coupent & niveau 35 000 che-
mine de terre ; € 000 de ces traversées ne sont pas
gardées, 3 800 sont gardées & distance ; il reste dounc
plus de 23 000 passages 3 niveau qui doivent étre gar-
dée sur place. Ce gardiennage est par lui-mime colteux;
en eutre, le remrlacement des titulaires, le comblement
de certaines vacances ne se fcnt pas sais difficultes
et sont la gource de grosses sujétions pour les chefs
lecaux ; les conditions dtaffectation du persennel de
gardiennage s'opnosent parfois & une erganisatien ru-
tionnelle de l'entretien. Peur tous ces motifs, il est
désirable de réduire le nsmbre des passages a4 niveau
gardés. La suprression pure et simple des passages
serait certes la solution techniquement parfaite ;

elle demeure évidemment l'exception, soit qu'cn sup-
prime le chemin de terre, soit qu'nn crée un passage

au-dessus ou en-desseus des voies | dans ce dernier
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cas d'ailleurs, l'éconemie directe du gardiennage
est comrensée par nstre participation aux travauX qui
entraine une charge en capital correspondant & cette
économie. Le seul moyen efficaoce de réaliser des écu-
ncmies substantielles est donc la suppression du gar-
diennage et des barriéres.

Nous nous sommes empleyés dés le début de 1938
% la solution de la question. Il s'agissait en fait @
d'une part, d'obtenir un adoucissement aux régles tech-
niques rixant les conditions de fréguentation et de
visibilité nécessaires pour supprimer le gardiennage ;
dtautre part, d'accélérer 1'instructicn des demandes
en simplifiant la precédure. Aprés échanges de vues
avec le Contrlle technique, nmaus avons adressé des »re-
positions le 18 Juillet 1938 au Ministre des Travaux
Publies. Un arrété ministériel du 22 Décembre 1938 a
£ixé les neuvelles rdgles que neus avions sollicitées.
Si ces régles neous donnent satisfactien en ce qui con-
cerne la procédure, puisque elles permettront une amé-
lioration tré&s importante dans la durée d'instructicn .
il n'en est pas de méne des conditions techniques impo-

a6

es. Sans pouvoir appricier le montant des #conomies A
attendre de ces mesures, - car il faut revoir, passage par

possage, tous les cas

@

Hlvisages, ~-aous s0mmes as surés

d'8tre loin des 30 millions 4! Aoamer idodtal
dletre 1 1 des 30 mililions d'alldgement budgétalre
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dont nous avions fait état dans le budget de 1939.

Quoi qu'il en soit; nous faisons diligence peur
tirer le maximum de l'arrété du 22 Décembre, nous réser-
vant de revenir ensuite devant le llinistre pour les cas
intéressants que cet arrété écarte, en profitant d'ail-
leurs de l'expérience acquise et de l'éducation qui
résultera peur le public de la pratique des suppressions

faites cn vertu de l'arrété du 22 décembre.



II - ENTRITIEZN DES BATIMENTS

Lt'ensemble d=8 p‘stes correspondants du Budget
(articles 12, 13, 20 et 21) faisait apparaftre, avant
les réductions appnrtées massivement aux Grisses Répa-
rations) une dépense de 276 millions pour 1939, devant
permettre l'entretien de 14 millions de m< de bAtiments
de service et de 45 000 logements (maisons de garde com-
prises).

L'entretien de ces batiments et 19gements com-
prend, en dehors des travaux de conservation détermines
par des considérations techniques, d'autres travaux ime
portants les uns cemmandés par le souci d'assurer 1l'hy-
g &ne des lieux de travail et d'habitation ainsi que des
lccaux fréquentés par le public, les autres necessaires
pour recevoir décemment les voyageursS.

La détermination de l'epportunité de certains de
ces travaux n'échapre pas & un certain arbitraire ; lie
"standing" & obtenir n'est pas aisément fixé ; les meyens
a4 employer sont souvent mal définis. Et cependant, il
convient d'apnorter une certaine unité de conceptien et
de r.alisation sans entraver l'exécution par des compli-
cations inutiles et paralysantes ; il est nécessaire en-
fin d'arprécier si les crédits demandés sont absolument
nécessaires et si ceux qui nous sent donnés sont ration-

nellement répartis.

LB B A
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Pour parvenir plus sfirement & ces fins, nous
avons jugé oppertun de diviser les erédits en deux caté-
gories : crédits d'entretien courant et crédits de
grosses reéparations, et, en outre, de grouper ceux-ci,
dans la mesure la plus large. Les crédits d'entretien
courant correspondént essentiellement & des travaux
obligatoires, soit simplement impératifs (remplacements
de carreaux cassés, réparations en recherche de toitures,
etc, etc...) soit in¢luctables et constants, ebligatoire
ment engagés tous les ans ou & une cadence plus rapprc-
chée (travaux de fumisterie, révisions de serrurerise,
vidange de fosses d'aisance, etc...). Ces travaux, trés
nombreux, trés éparpillés, mais individuellement peu
importants, entrainent une masse de dépenses dont le
montant se rotrouve sensiblement le méme d'une année &
l'autre, & la variation prés des prix de base, pour un
méme ensemble d'établissements (ceux d'une Section,
d'un Arrondissement), & condition, bien entendu, que
des travaux exceptionnels ne soient pas venus modifier
1'état moyen des bAtiments, état moyen que l'entretien
courant ne vise qu'a maintenir.

On peut donc déterminer assez exactement les cré-
dits & accerder pour l'entretien courant, en partent
des crédits de l'annce précédente ; des comparaisons

simples entre sections et arrondissements permettent
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d'ailleurs de confronter les résultats et d'apporter
les rectifications nécessaires.

Les crcdits de "Grosses réparations" s'appliquent
au contraire 4 des travaux de restauraticn qui assurent
aux bétiments une remise en état profonde ; ces travaux
ont un caracteére massif et durable ; leur exécution
peut, dans une certaine mesure, dépendre des possibili-
tés budgétaires.

Ce sont ces travaux qui demandent & &tre exami-
nes de pfés, tant au point de vue de l'opportunité qu'au
point de vue de la consistance exacte. C'est pourquoi
nous jugeons nécessaire de les grouper dans la plus lar-
ge mesure possible. Il ne convient pas, par exemple, de
distribuer des crédits & tous les districts d'un arrcn-
dissemeut pour rcstaurer guelques maisons de garde & pEr-
pillées sur l'ensemble des lignes ; il faut, au contraie,
prendre toutes les maisons de garde d'une section de
ligne et faire les remises en état nécessaires ; il ne
faut pas entreprendre, dans une gare, la réparation
d'une partie des bitiments et remettre 4 1l'année sui-
vante la réparation des autres. L'éparpillement n'a que
des inconvénients. Le groupement des travaux permet tout
d'aberd un examen attentif de leur oppertunité et de
leur imnortance. Le Chef d'Arrondissement ( veirele

Représentant du Service Régional) peut - et d-it -
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examiner personnellement les établissements intéressés,
déterminer les travaux a faire, rechercher avec Ses
colldgues de l'Exploitation et de la Traction les sim=-
plifications & apporter aux aménagements et, le cas
échéant, leur adaptation aux besoins actuels, puils
dresser un programme, le chiffrer et le faire approuver.
Apré&s quoi, il pourra, par des adjudications mieus pré-
parées, obtenir pour ces travaux groupés, des prix plus
avantageux ; enfin, une surveillance plus facile et plus
efficace assurera d'une exscution plus soignée et per-
mettra des réglements plus précis.

Ce sont ces directives qui ont été drnnées aux
Régions. Nous pourrons exercer, gréce aux programmes
établis, un contrdle efficace, et - par sondages sur

place - réaliser progressivement 1'unité de vues indis-

pensables
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III - ENTRETIEN DE LA VOIE

Nous comprendrons sous ce titre, non seulement
1'entretien de la voie elle-méme et de ses annexes, mals
ausei l'entretien courant de 1'infrastructure et celui
du matériel fixe des gares, c'est-a-dire tout ce gqui
entre dans l'activité des brigades. Les dépenses corres-
pondantes figurent aux articles 6, 7, 9, 10, 11 et 14
du budget d'expleitation. Dans le budget primitif de
1939, leur total s'élevait & 1830 millions environ, dant
plus de 800 millions pour le personnel. Il est légitime
que nous réservions a cet ensemble l'essentiel de netre

exposé,

L'entretien des voies s'effectue,soit par "1l'en-
tretien courant™, soit par le "renouvellement" (grosse
réparation).

Nous voudrions tout d'aberd faire observer, en y
insistant, combien ilserait inexact de penser que l'entre-
tien courant est la msthode économique de conservation
des voies alcrs que le renouvellement est une pratique
coliteuse, comme il s:rait inexact d'apprécier les efforts
faits pour alléger le budget en comparant les seules
dépenses de grosses réparations. La vérité est que les
efforts doivent €tre appréciés en cemparant l'ensemble

des dépenses d'entretien courant et de grusses rcparations,

LU O



compte tenu d'ailleurs des résultats techniques ¢btenus,

En fait, les opérations élémentaires que compor-
tent l'entretien courant et les grosses réparations sont
identiques ou comparables, mais elles sont plus cofiteuses
lersqu'elles sont effectuées au cours de l'entretien cou-
rant. Deux exemples le feront comprendre :

a) Remplacement des traverses.- Au cours de la

révision des voies, un certain nombre de traverses sont
4 remplacer. Pour remplacer une traverse, il faut d'abard
transperter sur place la traverse de remplacement, puis
enlever l'ancienne, présenter a sa place la nouvelle
traverse, l'ajuster, puis la fixer ; enfin, il faudra
évacuer sur une gare voisine la traverse retirée. Le
transport se fait au lorry, pocussé a la main eu remorqué
par une draisine : c'est une opération cofiteuse. lLa subs-
titution de la traverse, qui doit &tre faite sans troulker
la circulation des trains,est une epération délicate et
lengue. L'ajustage sur place est difficile et demande,
pour &tre bien fait, une longue pratique professionnelle.
La méme opération exécutée en série, au cours
d'un renouvellement, est beaucoup plus simple et, par
suite, economique. Le transport est assuré par trains
de matériaux. Les traverses sont préparées a l'avance
au chantier., Grfice au ralentissement imposé aux trains

et 4 la disposition de longs intervalles ménagés entre
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les circulations, la dépose et la pose sont beaucoup
plus faciles et beaucoup plus rapides. Enfin, 1& récupé-
ration du matériel est beaucoup mieux suivie et plus
profitable.

b) Lpuration du ballast.- Le ballast d'une veie

est pollué au bout d'un certain nembre d'années, varia-
ble suivant la nature des matériaux qui le constituent
et la fréquentation de la voie, voire méme la nature de
la plateferme. Il devient nécessaire de 1'épurer. L'épu-
ration faite au cours de l'entretien est nécessairement
une opération incompldte et délicate. Il ne peut étre
question, en effet, méme en prenant des précautions, de
toucher & la table d'appui de la traverse ; en est donc,
en général, obligé de limiter 1'spération au criblage du
ballast comnris entre les traverses et le ballast fermant
la banquette & l'extérieur de la voie. Si 1l'on veut des-
cendre un peu plus bas, il faut impeser aux trains un
ralentissement local et procéder avec d'infinies précau-
tions, ce qui augmente immédiatement le prix de revient.
Dans un renouvellement général, au contraire, un
ralentissement 4 30 km/h sur une section de voie plus
étendue permet l'crganisation d'un travail méthodique.
I1 est méme souvent commode d'user d'engins mécaniques
pour l'epuration du ballast. On en retire letriple avan-
tage d'exécuter mécaniquement un travail pénible, de 1le
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faire & meilleurs prix et d'assurer une récupératien
beaucoup plus rémunératrice du ballast ancien,

Le prix élevé des opérations élémentaires de
1'entretien courant explique qu'il soit éconemique dé&s
que ces opérations se multiplient, du fuit de la vétusté
de la voie, de procéder au renouvellement complet, soit
du matériel, soit du ballast, soit de l'ensemble.

il faut encore ajeuter gqu'une voie usée dewmande
des réparations de plus en rlue Tréguentes, mais de
rlus en rlus vaines ; il faut souvent epérer inopinément,
en dehors des interventions m:sthodiques, parce que la
séeurité le cenmande impérieusement : l'entretien devient
colteux, souvent décevant, le matériel reulant en souffre.
Enfin, le matériel de la voie, lorsqu'il est retiré trop
tard, a souvent perdu toute valeur de réemploi. Retiré
en temps, au contraire, il =st susceptible, movennant
des soins et une affectation appropriés, d'une réutili-

sation de longue durée.

'S REEA NS+~ En définitive, la bonne méthode
consiste & établir le programme des renouvellements en
fonction de 1l'ctat des voies. L'élaberation de ce pro-
gragne est donc le résultat d'un examen technique. On
ne meut travailler au jour le jour. Construire un pro-
gramme en fonction d'un certain équilibre "annuel"” de

erédits est une erreur.
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C'est une erreur non seulement du point de vue
technique, mais aussi du point de vue économique. Du pro=
gramne des renouvellements dérendent, en effet, les pro-
grammes d'achat des rails, des traverses, du ballast,
ainsi que l'activité des entreprises spécialisées & ces
travaux. Bien plus, les matériaux récupérés et réutili-
sables entrent dans l'alimentation normale des chantiers
d'entretien courant. Une modificatian profonde du pro=-
gramme "Grosses rcparations"™ réagit done imrédiatement
sur les prograrmes de fournitures et sur l'ensemble de
l'approvisionnement des chantiers : l'exemple de 1939

en est 1l'illustration.

Programmes d'avenir.- Il convenait, peur établir les programe-

mes futurs, de constater l'état actuel des voies du ré-
seau national, de connaitre leurs conditions de travail,
leur armement, leur &ge. C'est ce que neus avens recher-
ché, en 1938, en collaboration avec les Régions. Une
lengue étude, minutieuse, neus a amenés a préciser que
nous devions raisonnablement tabler, dans les prochaines
années, sur un programme nor:aal de 1800 & 2000 km de
renouvellement de veie et de 1800 km de renouvellement

de ballast, quantités ligérement inférieures & celles
résultant de l'ensemble des brogrammes annuels des anciens

Réseaux.



Les idées directrices de notre étude ont été les
suivantes :

- Classer les lignes de la S.N.C.F, dans un cer-
tain nouiore de catégeries suivant 1l'imnortance des fati-
gues qui leur sont imnesées (fréquence des trains, char-
ges, vitesses) et la nature du trafic (lignes avec eu
sans €xpress).

- Ftudier pour chacune des catégeries, d'aprés
l'experience que nous en avons, la vie'moyenne d'une
veie normalement entretenue.

- Tenir comnte de 1'état actuel (conservation
meilleure eu vétusté primaturée).

- In déduire le nombre moyen thiorique des kilo-

metres de voies & renouveler en moyenne.

- Corriger ces chiffres en les comparant aux
prévisions "prutiques" des Rigions, convenablement ane-
lysées et rectifiées et en "amortissant" sur rlusieurs
années les retards constatés de-ci de-1a.

Neus tenons & préciser que ce travail ne vise qu'a
donner un apercu d'avenir et qu'il faudra, pour bAtir
chaque program;e annusl normal, ainsi que le pregrarmme
quinquennal probable (1940-45), examiner une & une les

prepositions des Rigions.

L I I
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revient des travaux.=

Parce qu'il n'arrarait pas pessible de coﬁpter sur
une réduction sensible en quantité du prograwmme antérieur
des Régions, doit-en conclure qu'il ne faille esnérer au-
cune réductisn des crédits ? Neus ne le penseons pag :
d'une part, rarpelons cue nous venons de dire que l'exé-
cution au bon moment d'un renouvellement est un gain pour
le budget de l'entretien ; d'autre part, il est possible
d'agir sur le prix de revient.

Une analyse rapide des facteurs jouant sur ce priz
de revient permet de saisir dans quel sens nous avens agi
neur le réduire et, par suite, réduire le montant de la
detatien annuelle :

Choix du matériel - Il faut, avant toute chese,

denner aux veies renouvelées un armement bien adepté & la
catégorie & laguelle elles appartiennent. Le rail Standard
46 kg parait, pour les lignes tr&s chargées, un peu trop
éger ; nous l'utiliserons, dans l'avenir, concurrem:ent
avec le rail Standard 50 kg qui a fait ses preuves. Ncus
ne pensons pas, au centraire, Stendre l'emplei du rail
de 62 kg avant d'aveir la démonstration gue l'augmentatien
trés sensible des dénenses qui en résﬁltent est "payante".
Iwur tenir compte avec plus de précision du degré
de fatigue des veies, le travelage sera déterminé dans
chagque cas, de mécie 1l'emnlsei plus cu moins étendu des

selles. Le travelage sera également adapté au degré de
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fatigue de chaque ligne ; le classement par catégerie
facilitera ceite mise au point.

bnfin, certaines lignes peuvent sans inconvénient
étre armées en rails de réemplei. La longueur des rails
lourds déposés s'accreit chaque année ; nous pensons
doubler leur réemplli dés 1940 et atteindre aussi,
grice & une récupération soignée, la réutilisation de
60 & 65 % des rails retirés.

fuant au ballast, l'expérience montre qu'il est
désastreux d'en seus estimer le réle. Les lignes a
express exigent du ballast de qualité ; mais en peut
souvent, par une récupératien soignée des éléments réu-
tilisables du ballast ancien, diminuer trés sensiblement
l'appert de ballast neuf. Nous nous scames appliqué tout
particuliérement & mettre au print cette récupératien
et a préciser le profil-type & donner aux veies renouve-
lées. L'écenomie possible atteint dans certains cas 50%.

Action sur le nrix d'achat des matériaux - Ce sujet

mériterait un large développement échappant au cadre de -
cet exposé d'ensemble ; il pese, en effet, divers pro-
blémes : l'unification des types, élaboration des spé-
cifications techniques, cheix d'une politique d'achat.
Nous n'en dirons que quelques mots,

Nous avons entrepris, d&s le début de 1938, 1'uni-

fication des types, en commengant par les cas les plus
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simples &t les plus intéressants. Pour ce qui concerne
la voie, nous avone unii'ié le rail standard qui, en
fait, présentait certaines différences d'un Réseau &
l'autre ; nous avons choisi les types unifiés pour le
petit matériel courant et réduit déja trés sérieusement
le nombre de types qui seront encore usinés, méme pour

les besoins de l'entretien.

Pour ce gui est des spécifications techniques,
la fabrication du matériel courant de la voie n'exige
pas une solution immédiete ; nous avons dirigé ailleurs
nos études matériel de signalisation en particulier. lLa
mise au point des spécifications techniques concernant
la créssote et les désherbants chimiques, & permis de
confief leur acquisition au Service des Approvisionne-
ments, Crmmandes et Marchés.

Quant aux achats eux-mémes, ils sont effectués
pour la plus grande partie par ce méme Service. Nous
allons lui apperter notre collaboration dans la plus
large mesure possible. Le Service des Installations
Fixes a conservé l'acquisition des rails, des traverses,
du ballast. Nous nous sommes appliqué & la réductien du
prix de revient, notamment de celul des traverses créJsso-
tées. Antérieurement, une proportion impsrtante de la

productien annuelle de traverses (1,5 millions environ



sur 5,5) était achetée pour notre compte aux fournis-
geurs de traverses, par les "Créosoteurs" qui en essu-
raient ensuite la préparation., Nous avons jugé ces in-
termédiaires inutiles et cofiteux, A la fois parce qu'ils
pouvalent peser sur le marché des traverses "blanches™
et varce que l'scquisition par leurs scins supportait
des Irais ginéraux et un bénéfice, réagissant sur les
prix de vente dos traverses préparées par leurs soins,

Desormais, nous vclietons directeoms=at aux produce
teurs tout=s les traversss dont ncus avons besoin.

D'un auvtre ebtd, nous avons mis au point liexten-
sion & toutess nod traversss en hdtre de 1'injection par
1> procédé dit "double Riping" qui, en assurant une
congervation excellente du beis, réduit , dans une pre-
poertion imnrurtante (16 kg en moyenns au lieu de 26
par traverse), la consomuation de la créosote. Il en
résulte, malgré le colit plus élevé de 1l'opération d'in-
jection, une cconomie sensible (8 millions environ
peur une campagne normale), économie & laguelle s'ajoute
1'intérét d'éviter 1l'importation d'une quantité appré-
ciable de crémsote (15 000 t environ). -

En ce qui concerne les fournitures de ballast,
nous avons fait le recensement de touteg les ecarriires

susceptibles de nous fournir du ballast de qualité

e ———



convenable et examiné, sur les bases d'un programme
quadriennal, comment devrait &tre faite la répartition
des fournisseurs pour assurer un prix de revient moins
élevé A pied-d'oeuvre.

Le boulsversement de nos programmes de renouvel-
lement de 1999 ncus 2 empéchés, maiheureusement, de
mettre ce programme en ceuvre dée cette annce,

Hous rappelcns ici 1'intér8ét, signalé plus haut,
du maintien de programmes comparables d'une année a
ltautre. Il est & craindre que la réduction tras sen-
sible de nos achats en 1259, par le fait d'une reéduc-
tion massive des crédits de grosses réparations, qui
a provoqué le bouleversement du marché des rails, de
celul des traverses et de celui du ballast, ne nous
vale une augmentation des prochains prix de vente.

La continuité des privisions permet d'ailleurs
de réduire les stocks, grdce & la facilité que présente

la détermination des besoins dans le temps.

Exécution des travaux.- Les travaux de renouvellement, qui

sont des travaux exceptisnnels, sont faits nermalement
4 1'entreprise. Pour réduire les prix, nous avons jugs
utile :

a) D'éviter 1'éparpillement des chantiers ; les

chantiers courts sont cofiteux, car la mise en reute
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nzcessite des frais importants sul ne peuvent s'amortir
convenablement que sur un chauntier de grande lengueur;
en outre, une voie hétérogine,fa2ite de trongons d'dge
et d'arucments différents, d-:ine un roulsuent médiocre;
gon entretien s'ecrganise difficilement et son contréle
est moins efficace. C'est done une mauvaise golution,
tant au point de vue éconcmique qu'au point de vue
technique.

b) D'exiger une préparation minutieuse des chantiers;

¢) De dévelovrer, aussi lerpemant que possible,
1'emnloi de l'outiliage wécanigus qul permet une pose
nlus correcte du mutériel et une ricupération plus
fructueuse parmi le wmatliriel dénosé et le ballast.

d) De permettre aux eatrepreneurs une connaissance
aussi exactz que poscible des conditions techniques
d'exéeution et, & est effet, d'sxiger la préparation
de dossiers d'adjudication préeis et complets. Dang ce
desseln, nous avons ¢tudié, en acenrd avec les Régions,
un nouveau cahier des charges pour les travaux de voie,
qul va entrer, dés waintensnt, en application. Nous
avons égalenmeny rréparé une séris de prix unifiss pour
le réglement des travaux de voie. Cette série de DriX
sera utilisée prochainement, ce qui faciliterae pour

les eatrepreneurs 1'<tablissement de leurs propositions,
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nous persetira uns compsraison aisde des prix obtenus

sur lees différents chaptiers ot d'en suivre les veris-

2

Nous avions esconmpté réaliser, grire 3 ces me-

~

gures, une premiére économie de 11 millione., Cetite Sce-
nemie sera diminuge dane lu mesure oY 1'a £18 la macse

"

a8 travauzx 4 exdcutsr au cours de l'exercice 1939,

Reoup-ration du materiel dérwsé.- Cehte recupération est

tres importante el son orgsnisation méthodique sera

o

ertainement fructuesuse: 7lle a fait, de notre psrt,
1'objet G'une Stude qus nous n2 rouvons songer 3 develep-
rer icl ; nous 2xposerons seulement en nuaelgues nots

la récupération des ruils et celle des traverses,

Les rails retirés au cours dee rencuvellements
effzctuée sur les mrandes artdres sont maintenant, dans
la plupart Ge9s Regiones, des ralls Vieaole lourds (48 &
48 kg). Sauf exseotions assez rares, leur usure est
faible ; 1ls retrait =n est immosé par 1'altération deg
abouts (écrasement ds la table de roulement, déformuticn
verticale, usure des portdes d'éclissage, etC...). Cett
alteration des abouts est quelguetois a l'orgine des mp-
tures de ralle ; elle provogque, eon teut cag, le débour-
rage des traverses et le battement du joint. Si 1l'en

supprime par sciuage les extrémités ainsi usées des rails
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retirés, en 2%tisnl uase barre plus courte et ayant un
poids au métre lég’rement réduit, mals susceptible,

apres nouveau pergage, de faire encore un excellent ser-
vice, sur une ligne moins chargée. Si la barre est trop
courte, il y a intérét - le joint étant toujourse cefiteux
3 entretenir - & couder deux barres beut & bout ; le reu=
dvre & l'atelier paer "étincelage" est aujocurd'hui tout

a fa2it au point. Deux Réxions sont équipées depuis qucl-
aues années, avec dv matériel francais,pour effectusr
cette epcration.

Ie dévelornement de la rdcupération permet d'es-
comnter, dans un avenir rannroché, de fortes économiecs
dans l'achat des rails, ainsi que nous l'avons indigué’
précédemnment,

La ricuperation fd¢e Lraverses est dgalement une
opération capitale ; il faut songer que 1l'exfcutien de
1 700 Kkm de renouvellement complet du matériel libére
environ 2 700 000 traverses dont plus de 2 £00 000 sont
genoralement susceptibles de réemploi, soit dans les
voies principales, soit dans les voies de gare. Ces chif-
fres montrent 1'intérét d'erganiser cette récupiératien.

Nous avons prrévu la concentration des traverses
rrevenant des renouvellements dans des centres écuipés
soit definitivement, coit previsoirement. Ld, elles seron

eraminees attentivement par des spéeialistes, claszées,



puis reéparées, resaboties &l percées méeaniquement, a

la demande, sulvant les coanandes & satisfaire. On ebticn-
dra ainsi une rigeoniration eptimum des matdériaux réutili-
sables, La satisfactien imwédiste des cemmandes permet

des exznzditions directes et ivite deg nenutentiens surnle=-

mentuires pour mise en dépdt previscirs.

4°) ENTIRLTIIN N COUL N, - Entre deuxr renouvelleasnts le hen
entretien d'une voie est indls“en.able pour la censerva-
tion du mat<risl et du baellast. Nous ¥y avons cons.acrs
l'essentiel de nes efferts, en rocherchant 3 la feis 14
qualite du travail et la modicité dss prix ds revient.
Les principavx facteurs 3 examinsr sont

a) Le qualité du travail,

b) L'Ju* rhance Jdes programnes annusls.

¢) Le rendenent.

d) L'assiduité & ltentretien des voies.

a) La_qualité.- Nous tenons & parler avant toute autrs chese

-

de la qualité. L'expérience montre qu'un travail d'entre-
tian bisn exdcuté dure beauceup plus longtemps gu'un tra-
vail imparfait. Seul, il permet de preveir la durée qui
doit séparer deux entretiens successifs de la méme veie,
parce cue, seul il donne des résultats cemparables dans
le tem~s. Ceci est vrei de teutes les epcrations de
1'entretien ; il coanvient

y €10 partieulisr,
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d'apporter le plus grand soin & la correctien du tracé
en plan, du dévers, de 1l'écartement, du nivellément.
Ia voie moderne demends en effet pour durer sous
l'action descirculations lourdes et rapides qu'elle
suppcrte, la précisien du millimétre. Rien ne doit
&tre négligé pour obéenir ce résultat. Ceci exige un
cutillage appraprié, des méthodes sQres, un persennel
exercé et bion encadrs.

L'outiliage a falt 1'objet d'études précises.
Une Camnissicn dans laquelle les Régions étaient repré=-
sentéés,a rassé en revue l'outillage des brigades de
teutes les Régions et a procédé & un choix des eutils
les mieux adaptés, En cas de doute, les outils en dic-
cﬁssion out été mis sn observation pendant quelques
meis pour perwettre do décider en toute wbisctivité,
On & pu ainsi définir rapidement l'outillage S.N.C.F.
Cet exallen aynnt wontréd qu'il n'existait pas de reégle
permettant la mesure correcte de 1l'écartement de la
voie, do son dévers et des défauts d'inelinaisen du
rail, ncus avons, toujoufs en plein accord avec les
exécutants, mis au point cet instruﬁent d'une impor-
tance cepitale pour obtenir un travail suffisamment
précis. I

Neus signalercns cncore les“instruments de

mesure et les outils nécessaires a 1'exécutien du



scufflage mesuré. DO & 1'ingéniosité de M. LEMAIRE,
alyrs Ingénieur de la Voie a 1la Compagnie du Ncrd,
aujourd'hui Chef adjoint du Service des Installations
Fixes, cet outillage permet seul 1'ex€cutien d'un
travail ccrrect; aussi son emplol sera généralisé dans
toutes les brigades de grandes lignas,

Disons enfin que, pcur assurer la précisien du
tracé, nous avons généralisé 1l'cbligetion du piquetage
8arré des cnurbes qui permet ds renenger au travail a
1'estime >u & 1'emplci do méthodes ampiriques celteuses
ot précaires.

fious disposons de méthodes d'eatretien épfouvées
qu'il s'aglt seulement dc faire appliquer cerrectement;
d'20 la nécessité d'une bonne formatien profossionnelle
des agents.

Pour ce qui est du personnel de maistranemq
nous avons l'intention d'uniformiser les conditiens d=
Son recrutement, de veiller & sa formatiecn en exigeant
des steges fréquents sur ie tas, de compléter cette
isermation en faisant suivre aux candidats "Chefs de
district" des cours de perfnctiannement,

guant au persunnel d'exécuticn, nous considérons
que se formation doit avoir pour base 1'instructicn
par 1e Chef de Canton et le Chef de District. C2 der-
nier, présent fréquemment sur les chantiers, deit

a8 8 0
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ingtruire sen personnel, lui expliguer aussi souvent
Gu'il est nécessaire les méthodes d'antretien, rec-
tifier les erreurs, "dépister" leg sujets d'avenir,
les préparer au métier de chef. Pour ccmpléter cette
instruction et achevar le tri des élites, dss écoles
doivent &tre créées 13 el elles manquent .,
Ces créations d'écoles sont en cours., Nous

cemptons achever en 1939 la mise au peint de cette

importante questicmn.

©) Impertance des programmes annuels .- Pour réduire

cette lmportsnce, il faut non seulement, comme nous
l'avons dit, entreprendre en temps opportun les renou-
vellements nécessaireset faire un travail de qualité
pernettant dlecpacsr les interventions successives,
mais enccre opérer sn chaque point au moment wppertun.
On ccngeit aisément que revenir trop tét sur
l'entretien d'une portion de voie déterminée, est unc
erreur ruineuse mais le faire sn retard est également
coldteux. Ou 1'in attendra trop, et le matériel en
seuifrira, ou bien on interrevmpra un travail méthodi-
que en cours pour venir consolider une partie de voie
inopinément zffmiblie . Ce travail "en voltige",
cutre qu'il désorganise le travail régulier et en
rend le contréle impmssible, est souvent mal fait
parce qu'exécuté en héte, Il ne dispensera pac de
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reprendre l'entretien méthedique sur le méme peint.
L'entretien en voltige est dene un travail fait en
pure perte. ©in impertance constitue scuvent la mesure
de la gualité de l'entretien.

Il faut done élaborer, puls suivre scrupuleuse-
ment un programme rrécis de travail, programme assez
rigide peur zzsurer sfirement un entretien systématique
et faveriser l'approvisionnement en temps veulu des
matériauz nécessaires, assez seuple cependant peur
s'adapter auxbesoims de chaque Canten et permettre
d'intervenir en chaque point au mement opportun, *
Cett e €lateratisn suppese une exacte cennaissan-
ce de l'état des voies et de leur aptitude & se mainte-
nir en ben état.

Pour satisfaire & ces deux conditiens qui peu-
vent paraitre contradictoires (rigidité et souplesse),
er. s'est apruyé sur le fait que l'entretien du maté-
riel s'accemmede de "cycles" rigides alers que l'en-
tretien du nivellement, et du tracé, demande au cen-
traire de la seuplesse.

Dens ses grandes lignes, un prigramme annuel
d'entretien cempvertera l'entretien Bystématique,scan—
tinu, d'une fractien déterminée du parcours, compre-
nant toutes les opcératinnsg: vérificatien des cetes de

la voie, des assemblages, remplacement du matériel
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hews ¢ service, rectification du nivellement et du tracé,
etec... avee un o=in niputisux. Cl'est la révisien in-
tégrale a4 laquelle s'ajoute une révision dite "réduite"
s'appliquunt seulsment & la rectification du nivelle-
ment et du tracé.

Sur les grandes artéres, le cycle de la révi-
sion intégrale sera en général de 4 ans; 11 sera le
plus souvent de € ans sur les lignes moins impnrtantes.
Ainsi tous les 4({~u &) ans, un quart (ouwm sizieme)
du parcours sera méthodiguement examiné et remis
complétement en état.

Quant a4 la révision rédvite, elle s'appliquera
aux parties dans lesquelles le nivellement sesara révélé
le moins bon. Sur des voles hemogeénes et correctement
entretenues, »n pourra prévoir avec une rigusur trés
suffisante 1' importance approximative du travail a
faire chaque année. C'est ainsi que, suivant 1'impcr-
tance des lignes et leur é€tat moyen d'entretien, la
révision réduite portera & 75%, 665, 50y mu moins la
lengueur totale revue dans une année; on préveira a
l'avance, sur la base de ces prévisions, les besoins
en hommes, en "gravillcn", en crédits, mais en "ajus-
tera" toute 1l'année aux besoins le programme mensuel
ou hebdomadaire du travail.

L'essenticl est de ne pas laisser aux agents

LI




d'exécution le soin de déterminer ces programnmes;
c'est le rdl: du Chef de district, qui doit aussi en
surveiller attentivement le dévelcrpement et faire
é¢tat des medifications pour periectionuer le program-

me de l'année suivante.

c) Rendement .- Comme la cqualité, le rendement est surteut
fonction de l'outillage et de la qualité professicnnsl-
le des agents ainsi que du cheix de la méthede la
mieux apprepriée & chague cas particulier.

Lans revenir sur ce que nous avons dit précédem-
ment, nous préciserons que le plus généralement le
"soufflage" est la méthode la plus précise, la plus‘
éeonemigue et la plus durable pour assurer la recti-
fication du nivellement, sous réserve d'utiiisar un
matériel adéquat. Nous avous 2scennté du develop-
rement de cette technique, en conséquence des direc-
tives déja données par des meniteurs et de l'extensien
de ces directives en 1939, une éconcmie de 1l'ordre dé
40 millions par an.

Nous avons dit également le cofit élevé de cer-
taines opérations d'entretien courant. Nous nous
employcns & les réduire dans la mesure du possiblé,
d'une part, en évitant de fai}a sur place certaines :

préparations qui peuvent &tre faites en chantier

(entail}age, pergage des traverses Vigncle par exemple)
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d'autre part, en substituant partiellement au travail
a4 la main l'outillage mécanique (tirefonneuses, délar-
deuses, etC...).

Dans le méme erdre d'idée, le désherbage des
voies, erération techniquement indispensable, n'est
rlug exdeutd & la main. Le desherbage manuel, trés
fatigant, trés coliteux, (de 1l'crdre de 2 100 fr le km)

et peu efficace est remrlacé par le désherbage chimique

qui cé#lte cing foie moins cher. lLa question devant étre

expesee & l'eccasivn des cemmandes de d<sherbants chi-
migues ne sera pas développée ‘ici. Bornons-nous & dire
que, de l'avis des Administrations que nous avons con-
sultées, des spécialistes et des laboratoires que nous
avons interrogés, rien ne l'emporte sur le désherusge
chimicue, rien ne remnlace le chlorate de sodium eu

de caleiuwm, Mous avons cherché & réaliser des éconenies
en réduisant les dosages et en utilisant rationnslle-
ment le metériel de répandage dont nous disposcns; nous
pensone ebtenir ainsi une réduction de dépenses de

& millions annuellement.

d) Amélioration de l'assiduité.- Les brigades ont, en dehors

de l'entretlen des voiles principales, bien d'autres
tfches & remplir. En plus des tournées de surveillance,
elles doivent assurer l'entretien courant des platefer-

mes et des ouvrages d'art, faucher les talus, tailler



les haies vives, entretenir les aberds des passages &
niveau, entretenir les voies de gares, les signaux et
leurs transmissions, les cours de gares, etc...

Certains travaux doivent 8tre faits & des dates
précises; il faut donc les prévoir en temps oP?thun
et éﬁiter que leur dissémination, leur variété ﬁ'échap-
pent & un contrdle suffisant, faute de quoi, 1l'exécutien
du programue d'entretien des voies principales sera oem-
promise par l'absorption de trop nombreuses journeées
en travaux accessoires.

Il faut donc nécessairement établir dans chaque
district un plan d'ensemble des travaux de l'année;
c'est le calendrier-programme dont nous avons décidé la
préparation dds 1939 et dont nous attendons, ds qy'il
pourra 8tre correctement établi, une réduction certaine
des heures de travail affcctées & l'ensemble des éravaux
d'entretien; son élaboration suppose, plus encore gque
celle du programe d'entretien des voies principales, la

connaissance exacte du district.

Lignes secondaires - Lignes coordonnées .- Les lignes secon-

daires, ol ne circulent cue des omnibus, ¢nt une len-
gueur totalede 1l'ordre de 28 000 km. Sur ces 28 000 km,
10 000 environ sont ou seront prochainement coordonnég
ctest-d-dire qu'il n'y passera que queiques trains‘de

marchandises..



Les meéthodes d'entretien de ces lignes secondai-
res, et en particulier des lignes coordonnées doivent
retenir perticulidrement l'attention. Il y a lieu a'y
réduire l'entretien av minimum absolument indispensa-
ble et d'adapter 1l'organisation du travail aux condi-
tions narticuliéres de ces lignes. Il échaype au cadre
de cet exposé d'indiquer les méthodes que nous avons
suivies et les directives gue nous avons données.

Nous rarpellerons gu'en ce qui concerne les li-
gnes coordonnées, nous avions comnté réaliser en 1939

une économie de l'ordre de 46 millions.



ORCANISATION GENLRALE

Chemin faisant, ncus avons marqué & plusieurs revri-
ses l:z nécessité pour le Chef de district, pour le Chef
de Section, méme pour 1'Ingénieur, de connaitre trés
exactewent l'importance et la qualité des installations
fixes dont 1ls ont 1'entretien. Cette cennaissance exigze
impérieusement la présence sur le "tas", présence qui est,
nous l'avons vu, également indisvensable & la fermation
professionnelle du personnel.

Pour réaliser un entretien parfait et en retirer
des €conomies, il est donc indispensable de donner & tous
les Chefs, quelle que soit leur place dans la hiérarchie,
la possibilité de sortir. Il faut, pour cela, rédulre leur
besogne administrative. Cette questior 2 retenu toute no-
tre attention et, en accord avec le Cervice deé 1'0Organisa-
tlen Technique, nous avons examiné avec soin le fonetion-
nement des Services de la Voie et des BAtiments de chague
Région et mis sur pied une organisation-type. Nous avons
comuencé a apporter avec prudence et en aceord avee les
Régions intéressdes, certaines transformations. Nous les
roursuivrons en 19239 et nous pensons, dans un délai assegz
court, réussir & alliger dans des proportions impmrtantes
le travail administratif, celui du Chef de district

surtout.
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Ainsi, les agents d'exécution pourront-ils concou-
rir & la réalisation des trds sérieuses économies que nous
nous commes engagés & réaliser dds 1939 et & réduire au
minimum les conséquences des réductions massives aprorties

aux dotations pour les CGrosses Reéparations.

Le Directeur du Service Central
des Installations Fixes.

A. PORCHEZ




