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QU. II - Comptes rendus

Exposé de M. GOURSAT

b6

M. LE PRESIDENT reppelle que M. GOURSAT, Directeur du
Service Central du Mouvement, a fait le 15 mars, devant le
Conseil, un exposé relatif au transport des marchandises. Con-
formément aux précédents, cet exposé a &té distribué aux mem-
bres du Conseil, en vue d'une discussion ultérieure qui, & la
séance du 29 mars, a été ajournée.

M. LE PRESIDENT demande si les membres du Conseil ont
des observations & formuler sur cet exposé. Personne n'ayant
d'observationg & présenter, M. LE PRESIDENT passe & la Ques-

tion suivante.







29 mars 1939

QUESTION ;;Pis- Discussion sur

1'Exposé de M. GOURSAT, Directeur du

Service Central du Mouvement, relatif

au transport des marchandises.-

M. LE PRESIDENT indique que plusieurs Membres du Conseil;

qui n'ont pas eu le temps de prendre suffisamment connaissance
du rapport de M. GOURSAT, ont demandé d'en ajourner la discus-
sion & une prochaine séance.

I1 demande, toutefois, si quelqu'un demande la parole,
dés aujourd'hui, sur cette question.

Personne ne demandant la parole, la discussion du rapport

de M. GOURSAT est renvoyée aune procheine séance.
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—_— QUESTION II°%® - Exposé de
M, GOURSAT, Directeur du Service
Central du Mouvement, sur le

tr o] d archan _—

M., LE PRESIDENT souhaite la bienvenue & M. GOURSAT et lui
donne la parole pour 1l'exposé qu'il doit présenter au Conseil

sur le transport des marchandises,

M. GOURSAT, présente son exposé (1).

M, LE PRESIDENT remercie, au nom du Conseil, M. GOURSAT de

son exposé extr8mement clair, intéressant et substantiel. Il pro—
pose de repobter a une séance ultérieure la discussion ‘de cet
exposé qul sera, entre temps, distribué aux Membres du Conseil., '

I1 a , d'autre part, 1'intention de demander & M. GOURSAT
de faire au Consell, dans une autre séance, un exposé sur le

transport des voyageurs, la signalisation et la sécurité.

(1) Cet exposé est donné en annexe au présent procés—verbal.
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Annexe au Procés-Verbal
de la séance du Conseil d'Administration

Exposé fait par du 15 mars 1939

M. GOURSAT
Directeur du Service Central
du Mouvement

a la séance du

Conseil d'Admini i
seil Administration 13 mars 1939
du 15 mars 1939

LE TRANSPORT DES MARCHANDISES

Le but de mon exposé est de vous indiquer les principaux
problémes que pose au Service du Mouvement le transport des
marchandises en général.

Je m'excuse & l'avance du caractére forcément un peu tech-
nique, et d'une technicité bien spéciale, pour ne pas dire bien
aride, de cet exposé.

Mais il ne faut pas perdre de vue que c'est le transport
des marchandises qui permet 1'équilibre du compte d'exploita-
tion, car les recettes qu'il apporte constituent 71 % des re-
cettes totales du trafic, alors que les dépenses correspondan-
tes du compte d'exploitation ne représentent qu'un peu plus de
la moitié (54 %) des dépenses totales.

Lt'ordre qui m'a paru le plus rationnel pour cet exposé
est le suivant :

Tout d'abord, nous verrons que le prix de revient du trans-
port conduit naturellement le chemin de fer & grouper ses wagons

Y

pour opérer par transports massifs, en donnant & ses trainms la

plus forte charge possible ; mais comme il n'a pas en général
assez de wagons partant d'une méme gere expéditrice pour une

méme gare destinataire, il ne peut les acheminer de bout en bout
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sans escale, il doit ljaisser et prendre des wagons 4 des escales

intermédiaires ; ici apparalt le r6le prépondérant des gares de

triage.

Entre ces gares de triage, on peut utiliser plusieurs vias

géographiques, et c'est le probléme de 1'acheminement le plus

économique .

lLe via fixé, comment répartir entre les trains réguliers

les wagons & transporter : ctest le probléme du plan général

des transports,mais ce probléme ne peut 8tre réglé a l'avance

qu'approximativement, car le trafic est & chaque instant varia-
ble, il faut donc opéer selon les besoins des trains facultatifs

ici apparalt le r8le des permanences.

L'acheminement ainsi réalisé ne peut en général, 3 moins
d'étre cofliteux, stre treés rapide ; mais certaines marchandises
exigent d'étre transportées vite ; pour cette aristocratie de

transports, on a dfi créer les acheminements spéciaux.

gEnfin, les pointes de trafic posent le probléme, parfois
trés aigu, et auquel on risque de ne pas attacher assez d'impor

tance, du parc de matériel .

Au regard de l'usager, le Chemin de fer a l1'obligation de

transporter les marchandises :

- dans les délais légaux (en réalité, a cause de la concurrenc
dans les délais les plus courts a l'intérieur des délais léga
- en bon état, car il supporte tous les frais résultant des pe
tes et des avaries ;

- et il doit essayer de 1e faire au meilleur prix de revient.
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Or, la caractéristique essentielle du Chemin de fer au point de
vue du transport des marchandises, c'est son manque d'aptitude, qui
tient 4 sa nature méme, & transporter isolément, & la fois rapide-
ment et avec un bas prix de revient, les petits tonnages.

Donnons-en un exemple : une petite gare de Bretagne expédie
un envoi de 5 T sur une petite gare de Provence ; cet envoi donne
lieu 4 ce qu'on appelle un "wagon complet" c'est-i-dire qu'on uti-
lise un wagon pour ce seul envoi. Il ne vient a l'esprit de per-
sonne, sans faire aucun calcul de prix de revient et sans examiner
les difficultés de circulation qui en résulteraient, d'y adjoindre
un fourgon et une locomotive, et d'en constituer un train allant
directement, avec les seuls arréts nécessaires pour relayer machine
et personnel, de la gare expéditrice & la gare destinataire. Ce-
pendant, le camion automobile le fait non seulement chaque fois
gqu'il est assuré de trouver un fret de retour, mais encore chaque
fois qu'il n'a pas besoin de faire un trop grand détour ou un trop
grand parcours 2 vide sur le trajet de retour pour trouver un char-
gement & transporter, au moins partiellement, sur ce trajet de
retour.

C'est 1& un des motifs techniques, et non des moindres, de la
concurrence du camion pour le transport des marchandises ; ce der-
nier peut faire ce qu'on appelle en matiére de navigation du "tram-

ping™ et le Chemin de fer ne le peut pas.

L'utilisation de
la charge offerte.

Cherchons & approfondir un peu cette notion de 1'inaptitude
du Chemin de fer au transport des petits tonnages ; elle résulte

essentiellement de la constitution du prix de revient du kilométre

LI




Différents types
de trains.

de parcours de train. Sur une section de ligne donnée, pour un ty-
pe de machine donné, et une vitesse de tracé donnée, le prix de re;'%
vient du kilométfé de parcours de train est &4 peu prés 1ndépendant!f
de la charge du train. Cela tient & ce que les dépenses directes

de personnel (de traction et de conduite) en sont indépendantes,

et que seules varient les consommations d'eau et de charbon.

Dans le cas, par exemple, d'une machine moderne & quatre es-
sieux couplés pouvant remorquer une charge brute de 1.600 T sur un
parcours facile (rampes de 5 mm au plus), la consommation de char-
bon varie de 5 kg par km quand la charge passe de 750 T & 1.500 T
et la consommation d'eau de 35 litres ; avec des prix moyens d'eau
et de charbon de Or,50 et 200 fr par tonne, la variation du prix
de revient au kilométre est de l'ordre de 1 fr, c'est-a-dire 5 ¢
de ce prix de revient.

En premiére approximation, on peut donc admettre que le prix
de revient est indépendant de la charge ; c'est sur ce principe

que tous les Services de Mouvement se basent pour essayer de faire

les transports au moindre prix de revient, c'est-a-dire pour faire

le moins de kilométres de parcours de trains pour un trafic donné,
ou, si l'on préfére, pour essayer d'utiliser & plein la "charge
offerte”™ des machines.

Cette "charge offerte" varie, bien entendu, pour un méme type
de machine, avec le profil de la ligne et la vitesse de tracé du

train.

Revenons i notre exemple : pour que le transport de nos 5 T
de marchandises ne soit pas trop onéreux, il faut grouper notre

wagon avec d'autres ayant, sur l'itinéraire & suivre, un parcours
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commun, et former avec l'ensemble de tous ces wagons, sur cette
partie commune, un "train".

Nous aurons d'autent mieux travaillé que, sur ce parcours
commun, nous aurons groupé assez de wagons pour bien y utiliser,
aussi complétement que possible, la "charge offerte™ de la machine.

D'ou les deux natures principales de trains : les premiers
quil ramassent sur leur route tous les wagons chargés pour les con-
duire & une gare importante ol ils ont chance de trouver des wagons
pouvant avoir avec certains d'entre eux un parcours commun, les se-
conds qui vont d'une gare importante i une autre gare importante,
sans arrét sur leur parcours ; les premiers sont dits "trains de
section” ou "trains de route”, les seconds "trains directs".

Bien entendu, les premiers ont un autre rdle, symétrique de
celui que nous avons indiqué tout & l'heure ; ils laissent dans
toutes les gares du parcours les wagons qui leur sont destinés ;
ce double role se traduit dans le jargon des cheminots en disant
qu'ils sont & la fois "collecteurs" et "distributeurs".

Cette grande séparation en deux catégories souffre, comme vous
1;1maginez éans peine, selon la nature du trafic, de nombreuses
exceptions : d'une part, en effet, un méme train peut jouer un rod-
le différent sur diverses parties de son parcours, d'autre part,

il peut @tre collecteur et distributeur pour certains wagons qu'il
transporte et emmener en méme temps des groupes directs. Mais,
pour la suite de notre exposé, nous n'avons pas besoin de nous
écarter de cette catégorisation un peu théorique.

I1 résulte de ce que je vous ai indiqué que l'acheminement
d'un wagon comporte, en principe, 3 phases, dans le cas le plus
général du transport ayant pour origine une petite gare a) et

pour destination une autre petite gare b) :
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- 1l°) transport de la gare expéditrice a),
par un train de section, jusqu'a une gare im-
portante A, qui remplit le rdle de "gare de

triage” ;

- 2°) transport de la gare A & une autre gare
de triage B, par emprunt de un ou de plusieurs

trains directs successifs ;

- 3°) transport de la gare B, par un train de

section, jusqu'a la destination b).

Les deux gares A et B sont, dans le trans-

port, les triages "d'origine" et"d'extrémité"

Fig.1.

du transport.

ROle des gares
de triage.

Les gares de triage ont, en gros, un double rdle

- d'une part, elles regoivent des trains de section, prove-
nant d'une étoile dont elles sont le centre, et des trains

directs ;

- d'autre part, elles forment, avec les éléments qu'elles
trouvent dans ces divers trains :

- des trains de section, destinés & desservir les gares
situées sur les branches de leur étoile ;

- et des trains directs destinés & d'autres triages.




On a donné & ces gares le nom de "gares
de triage" parce que, en régle générale, les
wagons qui y parviennent passent d'un train
qui a son terminus & un train qui y a son
origine ; les wagons y subissent une opération
analogue & celle que fait un joueur de cartes,
lorsque, recevant plusieurs paquets de cartes
disposées dans un ordre quelconque, il en ex-
trait, pour les rassembler, tous les carreaux,
tous les coeurs, tous les piques et tous les
tréfles ; cette analogie est trés exacte : la

gare de triage extrait de la masse des wagons

qui lui parviennent,d'une part, tous les wagons

Fig,z.

destinés au triage B, au triage C, etc ... pour
en constituer des trains directs et,d'autre part, tous ceux qui
sont destinés & la "route al" A la "route a" etc... pour en cons-
tituer des trains de section.

Disons un mot, & cette occasion, de la vitesse commerciale du
transport :

La vitesse de tracé des trains successivement empruntés par un
méme wagon ne joue & peu prés aucun rdle dans la vitesse commercia-
le de bout en bout de son transport ; dans le cas de deux triages
espacés de 150 km, le relévement de 50 & 60 km/h de la vitesse de
tracé du train entre ces deux triages fera gagner une demi-heure,
ce qui est hors de proportion avec la durée des escales qui est de
plusieurs heures (environ 8 heures d'aprés un sondage fait récem-
ment). Ce chiffre peut surprendre : il s'explique par la durée

des opérations de triage des divers trains arrivant successivement

en série, triage qui doit €tre terminé avant qu'on entreprenne la

Lo B )




- 8 -

formation des trains partents, faute de quoi ceux-ci partiraient
avec une charge incompldte et certains wagons seraient forcés
d'attendre parfois 24 heures pour trouver un nouveau train de
continuation.

Est-ce &4 dire qu'il ne faille pas augmenter la vitesse de
tracé des trains de marchandises % Nullement, on 1'a fait au

cours de ces derniéres années, mais ce fut, en général, pour des

motifs tout différents :

- a) d'abord, dans le prix de revient du kilométre-train, il y a
un €lément proportionnel au temps : c'est la rémunération des
agents du train ; si le train marche plus vite, la dépense de

personnel au km de parcours diminue ;

- b) ensuite, lors-
] H
JLH%

| que, sur une méme

section de ligne,

4 ' circulent des trains

34 marche lente et

: ‘ { ] des trains 3 marche

§ K ; rapide, on peut fai-
U re circuler d'autant
1
9 % plus de trains & mar-

| che lente dans les

Fa¥ ol

blancs du graphique

placés entre deux

mouvements rapides
G que ces trains & mar-
che lente sont eux-mémes plus accélérés ; on augmente donc, toutes
choses égales par ailleurs, le débit d'une ligne en réduisant la
différence de vitesse entre les trains i marche rapide et les

trains & marche lente.
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Il résulte de ce qui précéde que c'est le nombre des escales
qui détermine la vitesse commerciale du transport ; pour augmenter

cette vitesse commerciale de bout en bout, il faut, avant tout,

diminuer, parmi le nombre des escales "possibles", le nombre des
escales "réelles"™ : en un mot, le Chemin de fer a intérét a "sau-
ter par dessus les triages". C'est ce & quoi doivent s'attacher
les services chargés de 1l'organisation du plan des transports ;
nous verrons tout & l'heure comment ils procédent & cet effet.

Ils doivent méme chercher & réduire le nombre des escales
"possibles" en supprimant les triages de moyenne ou de faible im-
portance qui ont été créés au fur et a mesure que se construisajent
leg lignes d'embranchement, & leur point de jonction avec les gran-
des lignes. Le travail de ces petits triages doit alors étre re-
porté sur des triages voisins plus importants.

Dans les deux cas, qu'on saute par dessus un triage, ou bien
qu'on le supprime matériellement, on réalise des économies d'heu-
res de machines de manoeuvres et d'heures de persﬁnnel. Mais,
alors que, dans le premier cas,.ces économies sont certaines, on

doit, dans le second, les mettre en balance avec les dépenses de

parcours kilométriques supplémentaires que l'on doit faire pour

reporter l'origine et le terminus des trains de la ligne d'embran
chement, du triage supprimé & un triage voisin. C'est ce qui ex-

plique que le premier genre d'étude puisse aboutir bien plus rapi

dement que le second. 3

Observons, enfin, que toute réduction des escales offre, per
surcroft, le gros avantage de diminuer les risques d'avaries et,
par conséquent, le chiffre des indemnités payées de ce chef au

public.

[ B N
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Itinéraires
d'acheminement .
Dans toute organisation des transports le premier point & ré-
gler est 1l'itinéraire que suivra effectivement la marchandise.
La taxe d'un transport doit toujours se faire par 1l'itinéraire
court, d'aprés la régle posée par les conditions générales d'appli-
cation des tarifs ; mais, sauf instructions spéciales de 1l'expédi-

teur revendiquant un itinéraire défini, le Chemin de fer -heureuse-

ment pour lui - a la faculté de choisir l'itinéraire qui lui est le
plus avantageux, pourvu que, légalement, il respecte les délais et
surtout que, pratiquement, il achemine plus vite que par 1l'itinérai-
re court. Il y a déja 1ong£emps que les anciens Réseaux Frangais
avaient été conduits a déroger au principe de l'acheminement par
l'itinéraire court : c'est ainsi, par exemple, qu'ils avaient déci-
dé de reporter de la Petite Ceinture sur la Grande Ceinture de Paris
tout le trafic de petite vitesse passant par Paris.

Mais ces dérogations ont été, a partir de 1932, étendues trés
notablement, par la recherche systématique des itinéraires les plus

économiques pour l'ensemble des Réseaux.

Qu'est-ce que l'itinéraire le plus économique ? D'aprés ce

que nous avons dit plus haut, c'est celui qui, bien qu'étant parfois
détourné, et plus long que l'itinéraire de taxe, exige, pour ache-
miner un certain nombre de tonnes du triage A au triage B, le moins
de trains-km.

Pour un trajet donné, on classe donc les itinérajires possibles
d'aprés un premier critére, dit "critére principal”, qui est le nom-
bre de trains-km nécessaires pour transporter, sur le parcours con-
sidéré, 1.000 tonnes par exemple, la préférence étant généralement
donnée, & critére sensiblement égal, aux lignes électrifides, en
raison des avantages économiques et techniques qu'offre ce mode

de traction,




D'autres éléments interviennent, d'ailleurs, pour le choix
définitif de 1l'itinéraire 4 adopter : c'est la durée d'achemine-
ment, qui est elle-méme fonction de l'intensité du débit des lignes
empruntées (4 cet égard les lignes & fort trafic offrent des avanta-
ges certains) et de la réduction du nombre des escales imposées
aux transports par l'emprunt du dit itinéraire ; c'est encore 1l'im-
portance des ressources respectives des dépdts de machines situés
sur les itinéraires en présence.

En fait, on aboutit ainsi & reporter-le trafic sur un nombre
relativement réduit de lignes importantes, & bon profil, et trés
bien équipées pour assurer un gros débit de trains., Les économies
qui en résultent ne dérivent pas seulement de la réduction des kilo-
métres des parcours de trains ; ce report offre d'autres avantages

et permet de réaliser d'autres économies :

- ayant un plus grand nombre de wagons & acheminer sur l'itinéraire,
du fait de son importance, on trouve plus facilement les éléments
voulus pour constituer des trains ou des lots & destination d'un
triage éloigné, et par suite on épargne des escales ; par 1li méme,

on accélére les transports et on réduit les risques d'avaries;

- on peut fermer la nuit des lignes qui, n'ayant pas de trains de
voyageurs circulant durant cette période, n'étaient ouvertes que
pour le passage des trains de marchandises : on économise ainsi le

personnel des gares, les sémaphoristes et les garde-barriéres ;

- on peut, enfin, sinon fermer certains triages secondaires situés
sur les anciens itinéraires, du moins réduire 1 'importance de leurs
opérations : d'olu économies de personnel et de machines de ma-

noeuvres.
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La seconde économie est parfois si intéressante qu'elle
permet de gager des dépenses destindes & augmenter le débit
des lignes constituant 1'itinéraire d'acheminement économique,
et d'éviter, méme en période de pointe de trafic, de rouvrir
la nuit & la circulation des lignes moins importantes. Exemple :
le trafic des houilles du Nord et du Pas-de-Calais vers la ré-
gion parisienne et ses au deli vers les régions Sud-Ouest et une
partie du Sud-Est, se faisait autrefois par 2 itinéraires :

Arras, Longueau, Montdidier, Le Bourget, d'une part,

et Cambrai, Chaulnes, Montdidier, Le Bourget, d'autre part.
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La fermeture de cette 2&éme ligne, la nuit, a été assez payante

pour gager la construction de garages actifs entre Arras et Longueau.

Parmi les moyens d'augmenter le débit des lignes principales,

Je signale en passant le

block automatique qui, seul, permet le resser-

rement des cantons de block sans dépense supplémentaire de personnel.
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les itinéraires d'acheminement est mainte-

a conduits & des détournements géographi-

ques trés importants, dont je vais wvous donner quelques exemples :
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a) Région du Nord sur Sud-Est (Lille et Valenciennes par Dijon
et Lyon)

Itinéraire court via Hirson, Liart, Ste-Menehould,
Revigny, St-Dizier, Chaumont, Is-sur-Tille ........... 390 km -

Itinéraire réel via Tergnier, Laon, Reims,
Ch8lons-sur-Marne, St-Dizier, Chaumont,
IB—Bur-Tille -o.----a..-iooaoo.‘o..-n.to.cov-otooot..o 445 m

Conséquence : Fermeture de la ligne d'Hirson
Revigny au trafic de transit P.V.

b) Région de Strasbourg sur Le Havre

Itinéraire court via Reims, Soissons et
Beauvais L L L I I ) LRl TN TR RN L B O ] 7lgm

Itinéraire réel via Vaires, la Grande Ceinture
et Achéres '.llD..'Il.l.U..I..l.ll.............'...... 7351(111

c) Région de Béziers et ses au deld (Cerbdre et Port-Bou)
sur Paris et ses au- dela

Itinéraire court via St-Flour, Brioude,
Clemont_Ferrand ..l.-...I..C....l.....l.'.l‘....l.l.. ?Bgm

Itinéraire réel via Toulouse, Montauban,
Limoges ® " @ 8" s s 08w LA I I I R T I Y L L L I Bgzm

avec utilisation des sections électriques
Narbonne-Montauban et Brive-Juvisy-Paris
qui permettent des charges beaucoup plus
clevees, avec le bénéfice du coefficient
d'équivalence trés avantageux de la Traction
Electrique.

d) Région de Bordeaux sur Lyon et Gendve

Itinéraire court via Périgueux, Brive
et Clel'mont-Ferrand .....l'll..I.!..Ol.l....'.l...!.... 580m

Itinéraire réel via Toulouse, Séte et
Ntmes ..'.......III............'....I.....I-'.....l.... 834m

On évite ainsi les lignes difficiles du Plateau Central

(rampes jusqu'a 27 mm).
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Plan général

des

Transports

Les itinéraires d'acheminement étant fixés, il est bien évi-
dent qu'on ne saurait laisser aux agents des gares la latitude,
pour acheminer un wagon sur sa destination, de 1'incorporer & un
train quelconque, aboutissant a4 une gare quelconque de l'itinérai-
re, flit-elle méme assez judicieusement choisie ; de méme que des
régles doivent €tre établies A4 1l'avance pour l'acheminement des
lettres, de méme un plan doit €tre tracé pour l'acheminement des
wagons, faute de quol on risquerait de voir se produire des em-
bouteillages dans.certaines gares et, par suite, des retards dans
l'exécution des transports.

Etant donné, sur un grand itinéraire géographique, les ga-
res de triage qui s'y trouvent, et l'importance et l'orientation
des courants de transport qui existent sur les diverses sections
de cet itinéraire, on fixe au mieux, compte tenu des installa-
tions de ces gares de triage, le rfle & leur faire jouer.

Donnons a chaque triage, comme on le fait dans les €tudes
et dans l'exécution des transports, un indice, chiffre ou lettre ;
cet indice par exemple la lettre N, désignera, non seulement le\
triage, mais tous les wagons dont la destination est située dans
la zone rattachée & ce triage et qui y parviendront sans avoir &
passer par un triage ultérieur (ce qui revient & la notion de
triage de destination que nous avons déja indiquée).

On évalue, pour chaque triage d'origine A et pour chaque
zone de destination X, le nombre et le tonnage moyen de wagons

partant chaque jour de A vers X.
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Puis, tenant compte du nombre de voies dont dispose A, pour

le classement de ses wagons et pour la formation de ses trains, on
détermine le nombre et la destination des 10;3 de wagons que A pour-
ra (et devra) constituer pour envoyer sur d'autres triasges, sans
changement de train ;
1'idéal serait évidem-
ment que chaque tria-
ge A formft des lots
directs pour tous les
autres triages, car
l'acheminement des wa-
gons ne comporterait |

que le nombre minimum

d'escales, 2, savoir
le triage d'origine et
le triage de destina-

tion, mais il ne peut

Fis.ﬁ,

en &tre ainsi, car la
constitution d'un lot direct exige pour le triage qui le constitue

la spécialisation d'une voie d'affectation, et leur nombre est limi-

té. On se bornera donc & prévoir un lot direct X lorsque la moyen-
ne journaliére des wagons de A vers X atteint un certain chiffre
(25 ou 30, par exemple).

Mais comme il existe une distance moyenne de transport, sur
chaque grand itinéraire,le nombre des wagons que l'on peut journel-
lement trouver au triage A & destination respectivement des triages
massifs X, Y, Z de plus en plus éloignés de A, décroit, et, si l'ton

peut facilement constituer un lot direct pour X, il n'en est pas de

méme pour Y, a fortiori pour Z. On est donc amené & constituer le

lot X,non seulement avec des wagons & destination de la zone X,
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mais encore avec des wagons & destination de la zone Y et de la
zone Z.

Les wagons pour la zone Y devront, au triage X, étre groupés
avéc des wagons de méme destination mais d'autres provenances, pour
former un lot direct Y, et ainsi de suite ; ils auront en X une es-
cale de plus ; s8i en X on a de quoi former un lot direct pour 2,
les wagons pour Z n'auront que trois escales, A, X et Z ; dans le
cas contraire, ils en auront 4.

Le principe qui doit guider celui qui étudie un tel plan de
transport, c'est la recherche de la constitution du plus grand nom-
bre possible de lots directs & grand parcours et, pour le surplus,
d'autres lots composés de maniére que les éléments qui les consti-
‘tuent subissent le moins possible d'escales.

Cette analyse du trafic sert en méme temps & fixer le nombre
et l'affectation des trains réguliers gue doit journellement for-
mer chaque triage ; par "affectation™ du train, on entend la défi-
nition de son rdle (direct, ou collecteur ou distributeur, ou col-
lecteur-distributeur) et l'indication détaillée des lots qu'il doit
prendre ou laisser dans les gares. ©n sus de ce cadre des trains
réguliers et en vue de parer éventuellement aux poussées que le
trafic est appelé i subir, il est prévu sur les graphiques un cer-
tain nombre de marches facultatives qui sont utilisées en cas de

besoin pour acheminer par des trains supplémentaires dits facultatifs

1'excédent de trafic qui ne peut tenir dans les trains réguliers.
Comme ces notions sont assez arides, donnons-en un exemple
typique (schéma figure 6) : c'est le cas d'un triage A qui a pour
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chacun des triages de destination X, Y et Z, 60 a 70 wagons par

jour, L'idée qui vient tout naturellement & l'esprit est de former

chaque jour 3 trains, un train pur pour X, un pour Y, un pour Z ;
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mais les éléments pour X arrivés les premiers & A aprés le départ du

train régulier pour X attendront presque 24 heures le régulier du 1an;i
demain ; mieux vaut former chaque jour trois trains, composés chacun
de 3 groupes : lof Z en t€te, lot Y au milieu, lot X en queue ; & la
gare X on retirera le lot X par la queue, et on ajoutera par la téte
un lot Z, et de méme & la gare Y. On aura ainsi offert & tous les
éléments destinés aux zones X, Y et Z, non pas une, mais trois possi-
bilités de départ par 24 heures. |

Cette méthode des "trains & plusieurs lots"™ a le gros avantage
de diminuer la durée moyenne des escales dans tous les triages in-
termédiaires. Elle a comme dééavantage d'exiger des manoeuvres "au
passage™ dans les gares, dont les installations ne se prétent pas
toujours facilement & l'exécution de ces manoeuvres, soit qu'on man-
que de voies de "relais™ ol faire ces opérations, soit que les ma-

noeuvres 4 opérer ne puissent s'effectuer qu'en arrétant le débran-

chement en cours, ce qui retarde le fonctionnement du triage. C'est
qu'en effet, les triages modernes ont été généralement congus comme

devant servir toujours de terminus pour les trains qu'ils regoivent ;

il y a 14 un enseignement & tirer pour l'avenir, afin de pouvoir don=-
ner aux triages le caractére mixte, qui leur est nécessaire, de termi-

nus et de gares de passage.

Résultats
obtenus.

Examinons maintenant les résultats obtenus, dans la pratique,

par le développement et la mise en oeuvre de cette organisation des

transports.

Dés maintenant, tant & la faveur de la révision des achemine-

ments que de la suppression des escales dans certains triages, nous

e W Y R . gt v

avons concentré les transports sur de grands courants de trafic et

amélioré sensiblement les relations interrégionales, en poussant &
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1a oréation de trains et de lots de pénétration & longue portée,
amorgant ainsi 1'organisation du lotissement général S.N.C.F.
C'est ainsi que, depuis le 1°T janvier 1938,ont été créés des
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trains et lots journaliers de pénétration ou & grande distance

que je vais vous énumérer par Région expéditrice :

oTs £ £5 ENTRE ~LILLE~DELI VRANCE,
¢ VRLENCIENNES-RULNOYE £T LUMES-AUDUN-LE-R. ET FOE-VERS!
LOTS D'INTERPENETRATION s iy

Situstion su 127 Jenvier 1958

VALENTIENNES

(=1

P

.......

LEGENDE

Lot & destination dn trisge ok by région Est.
—-—————— dp Elﬂ
Lo ¥ Nord

e o7 Dest.
e o S-Ovest
Sl o S-Lst.




LOTS D'INTERPENETRATION ,::u:?::?w.;“mmg.;m;i’f;iﬁéfﬁm.
Sitvation su 1% fevrier 1939, . SEEE S T ey

VALENCIENNES
L

AULNOTE

-~
N
LEGENDE
— Lot & destination oin tringe ck o région £st.

TEAIE o erAl.

= o? HNord!

o ey v Qvest
o* S-Ovest.

=N L a* S-£st.

BORDEAUX

Fig.a.

( vaires-Les Aubrais
( vaires-Sotteville
Région Est ( Conflans-St-Germain au Mont d4'Or
( Metz L - -d°=-
( Blainville - =-de-




Un nouveau train direct Hausbergen-St-Germain au Mont 4'Or

va €tre mis en route.
Région Nord - Le Bourget - Les Aubrais

( Vernouillet - Les Aubrais
Région Ouest ( Trappes - Nentes
( Niort -~ St-Pierre-des-Corps (via Poitiers)

Vierzon - St-Germain-au-Mont-4'Or

Coutras - Le Bourget

Bordeaux-St-Jean - Le Bourget

Les Aubrais - Le Bourget

Montlugon - St-Etienne (Terrenoire)
-d°~ - Clermont (via Gannat)

Région Sud-Quest

T oy o e — P —

Badan - St-Pierre-des-Corps

Roanne - Montlugon

Clermont - -d4°-

St-Germain-au-Mont-4'0Or - Avignon
(Fontcouverte)

St-Germain-au-Mont-4d'0r - Béziers

Région Sud-Est

Un nouveau train Miramas-Toulouse va étre mis en route.
Par ailleurs, la fusion des anciens Réseaux Est et A.L. a

permis la constitution, au départ de Blainville, des lots directs

suivants :

Blainville - Hausbergen
Blainville - Reding
Blainville ~ Sarreguemines
Ces trains et ces lots A4 grande portée ont été figurés sur
les cartes que voici, qui font ressortir l'état dés relations
interrégionales - avant et aprés le 1T janvier 1938 - et mon-
trent, de fagon saisissante, les progrés réalisés.
Il a été ainsi possible d'obtenir, pour les transporis PV en
général une amélioration et une accélération notables, ainsi
qu'une diminution des risques d'avaries, tout en réalisant des

économies d'exploitation et de traction. Quelques exemples d'ac-

célération vous sont donnés dans le tableau ci-joint.

* e e
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Le probléme
des reliquats.
Les plans de transport dont Je viens de parler sont organisés
en fonction des résultats de l'analyse quantitative et qualita-
tive du trafic, faite sur une certaine période ; mais en dehors

méme des variations saisonniéres, en général assez bien connues

pour qu'on puisse prévoir des dispositions spéciales & l'avance,
ces chiffres moyens subissent inévitablement des poussées ou des
réductions journalilres imprévisibles, en sorte que le plan régu-
lier, préétabli, se trouve assez souvent en défaut, soit par in-
suffisance, soit par excés : certains jours, tel ou tel lot peut
ne comporter que quelques wagons ou en comporter un grand nombre,
pour tel train la charge peut 8tre inférieure i la puiésance of -
ferte, ou au contraire trés supérieure. Dans le premier cas, si
1'insuffisance n'est pas trop accentuée, l'acheminement n'est pas
retardé : on travaille simplement un peu moins économiquement
qu'on ne devrait le faire ; nous verrons tout & l'heure qu'avec

certaines habiletés de métier, on peut corriger cette utilisation

incompléte de la puissance offerte. Dans le second cas, si on

fait attendre les wagons en excédent du train régulier (qu'on ap-
pelle les religuats) pour les incorporer dans le prochain train
régulier, on retarde évidemment leur acheminement, car souvenf ce
prochain train régulier est celui du lendemain.

En fait, on peut, au moyen de quelques combinaisons adroites,
ne pas retarder l'acheminement des reliquats.

Par exemple, si le reliquat est de peu d'importance et si le
profil de la ligne et 1'état du temps le permettent, on peut, en
accord avec le Service de la Traction, prescrire une légére aug-
mentation exceptionnelle de la puissance offerte, qui suffit alors

3 liquider le reliquat. Ou bien aussi, on peut faire remorquer
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exceptionnellement le train par une machine plus puissante que
celle qui est prévue par le roulement normal.

Une autre solution consiste a ajouter les reliquats & un
autre train offrant du creux, méme si ce train n'est pas désigné
pour recevoir le lot en question ; on prescrit alors au beséin a
ce train des arréts exceptionnels pour prendre ou laisser ces
éléments.

Enfin, si 1'on dispose, sur le parcours considéré, d'une ma-
chine a renvoyer H.L.P., on peut l'utiliser pour donner au train
le renfort ou la double traction, ou méme pour remorquer un train
supplémentaire, qui emmdne le reliquat : on n'a pas besoin, dans
ce dernier cas, de s'attacher & utiliser i plein la puissance of-
ferte de cette machine, puisque, de toute manidre, elle devrait
retourner a son dépdt.

Ces combinaisons qu'une gare de triage doit employer pour
acheminer les reliquats en utilisant au mieux la charge offerte
des machines, de quels renseignements dispose-t-elle pour les ima-
giner ? : de la situation des wagons qu'elle posside et, en plus,
des indications qu'elle a regues des autres gares sur la composi-
tion en lots des trains qu'elles lui expédient. On congoit faci-
lement que le nombre et la variété des combinaisons A envisager
soient notablement accrus si la charge de les imaginer et de les
appliquer est dévolue, non plus aux gares, mais a un organisme
situé au-dessus d'elles et connaissant simultanément la situation
de plusieurs gares de triage. Cet organisme est précisément réa-
lisé sous la forme des "permanences" qui, composées d'agents qua-
lifiés de 1'Exploitation, et pour les arrondissements importants
de la Traction, fonctionnent sous l'autorité du Chef Ad'Arrondisse-

ment d'Exploitation : leur emploi s'est trés développé sous des
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noms différents, au cours de ces derniéres années, sur les Che-
mins de fer frangais.

Indépendamment, en effet, de l'amélioration de l'utilisation
de la puissance offerte des machines, la permanence permet de ti-
rer un meilleur parti des roulements mémes des machines et des
brigades d'agents de trains, lorsqu'elle est renseignée avec une
périodicité assez fréquente sur les ressources en machines des
dépbts de la Traction et sur celles des dépbts d'agents de trains.
En particulier, lorsque, comme c'est fréquemment le cas, le tra-
fic est déséquilibré et oblige & faire circuler sur une ligne plus
de trains & charge dans un sens que dans l'autre, la permanence
connatt mieux que quiconque les courants de machines H.L.P. et
peut, par conséquent, les utiliser dans les meilleures conditions..
Par ailleurs, dens les périodes difficiles, la permanence, con-
naissant la situation des diverses gares de sa zone d'action,
peut les faire stentr'aider réciproquement pour soulager celles
qui sont génées par l'exiguité de leurs installations.

La permanence peut aussi donner priorité d'aprés la nature
de la marchandise transportée a certains wagons par rapport a
d'autres. Lorsqu'il y a des reliquats, elle peut, si la marchan-
dise, en raison de sa nature, est susceptible d'@tre retardée
sans risques de réclamations de la part du client (comme c'est le
cas pour la houille, les matériaux de construction par exemple),
accepter que les wagons puissent 8tre acheminés par le train ré-
gulier suivant, avec un certain retard : on codifie parfois méme
ce retard, en prescrivant que l'on ne doit mettre un train facul-
tatif en marche que si la puissance totale de la machine est uti-
lisée & plein, quitte bien entendu & déroger & cette régle & cer-
taines époques de l'année, ou l'importance du trafic et aussi le
manque de matériel exigent qu'on accélére 4 tout prix les achemi-

nements.
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Cet emploi des permanences traduit une tendance trés nette
qui s'est manifestée au cours de ces derniéres années, sur tous
les chemins de fer et qui est la suivante : l'organisation des
transports se traduit par des régles écrites et permanentes, né-
cessairement assez rigides, dont 1l'application, & la lettre, par
les gares, ne peut certainement pas procurer en chaque lieu et a
chaque moment, la meilleure solution du probléme qui se présente ;
ceci d'autant plus que tous les cas susceptibles de survenir ne
peuvent évidemment avoir été prévus A4 1l'avance. Au contraire,
l'application de ces mémes régles par des agents qualifiés d'un
organisme, comme la permanence, mieux renseigné & chaque instant
sur la situation des divers établissements (gares et déplts) et
habilité & interpréter les régles de principe et au besoin & y
déroger en connaissance de cause, est de nature & réaliser une mé-

thode de "commandement continu" selon le terme des spécialistes de

l'organisation, et peut aboutir a des résultats bien meilleurs :
c'est bien ce qu'a vérifié 1l'expérience. Aussi allons-nous géné-

raliser 1'institution des permanences.

Acheminements
spéciaux.

L'organisation'des transports dont je viens de vous entrete-
nir est l'organisation générale, qui a pour objet de régler le
transport du wagon-tout-venant. Mais je crois devoir également
attirer votre attention sur les mesures spéciales que nous pre-
nons en vue d'éccélérer 1'acheminement de certains transports
particuliérement intéressants, notamment des transports visés par
la concurrence des autres voies frangaises (route, navigation),

les transports de transit ou d'exportation, les transports de
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denrées délicates (biéres, banenes, etc...)

Alors qu'un wagon quelcﬁnque suit, dans les trains et les
triages, un curriculum pour ainsi dire automatique, soumié aux
nécessités et aux délais de fonctionnement des triages, ainsi
qutaux aléas des reliquats et de la circulation par trains sup-
plémentaires, les wagons dont Je parle bénéficient d'un régime
dit des "acheminements spéciaux". Ce régime comporte, pour ces
éléments, l'institution dans les triages, de véritables corres-
pondances entre trains de marchandises : ces correspondances,
parfois & battement assez court, évitent 4 ces wagons des sta-
tionnements ou des attentes dans les triages et, en leur assu-
rant par priorité le départ par tout premier train, permettent -
de les acheminer deans des délais véritablement trés réduits.

Par exemple, les wﬁgona du transit international passant
par Modane & déstination des ports frangais de la mer du Nord et
de la Manche partent de Modane & 20 h le jour A et parviennent
dans ces ports le jour C dans la matinée.

Ces wagons ont leur acheminement tracé 4 l'avance sous un
numéro spécial, avec désignation des trains qu'ils doivent suc-
cessivement emprunter, c'est-a-dire, pour le cas que je viens de

cliter :

de Modane a Villeneuve-Triage e.eceeeecececes train 5200

de Villeneuve & Argenteull ....ciccececccccnss 9940
d*Argenteuil au HAVIE ..cecccsccccvcccccccces " 4139
-do- a Dieppe ® @ & 8 8 4 B 8 B ® % 8 88 88 F e . s " 5001/5003

de Villeneuve au BOUPLGEt «esescscssvescescess " 9914
du Bourget & BOULOGNE .ecceevesscccssssvccnns
Calaiﬂ 0-.tl‘to--iol.t.ctt.o.... ( " 5855
Dunkerq_ue ......................
Ces acheminements sont inscrits sur un fichet vert apposé

sur les étiquettes du wagon, qui se trouve ainsi tout particu-

lidrement signalé & l'attention du personnel des gares d'escale.

L L
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Mais une telle organisation est nécessairement assez com-
pliquée : chacun de ces wagons doit €tre classé de fagon toute
spéciale, soit en t€te, soit en queue des trains de marchandi-
ses, pour pouvoir €tre retiré ou ajouté, facilement. A son ar-
rivée dans un triage, il doit, avant débranchement du train qui
l'améne, €tre pris par une machine de manoeuvre spéciale, quit-
tant en temps voulu tout autre travail, et qui va 1l'incorporer,
en bonne place, dans le train qui doit 1 'emmener.

A titre d'indication, je mentionnerai que, durant 1'année
1938, 591.885 wagons ont bénéficié de ce régime sur le terrain
de la S.N.C.F. soit, par rapport au total général des wagohs
expédiés, une proportion d'environ 4 %.

Comme vous pouvez vous en rendre compte, le régime des ache-
minements spéciaux occasionne de trés grosses sujétions d'exploi-
tation et des dépenses importantes : c'est ce qui explique qu'il
doit €tre réservé a4 une minorité, ce que vous me pefmettrez d'ap-
peler une aristocratie de transports.

Mais il ne suffit pas d'accélérer 1'acheminement des trans-
ports, il faut encore qu'au point d'arrivée, il soit mis le
plus t0t possible & la disposition du destinataire. A cet ef-
fet, fonctionne un systéme de préavis qui, donné téléphonique-
ment par le dernier triage d'escale a4 la gare d'arrivée, permet
a cette derniére d'aviser le destinataire, par les voies les
plus rapides, que la marchandise sera a sa disposition tel jour,
8 telle heure. Ie destinataire peut ainsi prendre livraison
plus vite de l'envoi qu'il attend et, en méme temps, le wagon
se trouve libéré plus t8t : d'ol avantage, & la fois pour le

public et pour le chemin de fer.
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Le probléme du
parc de matériel
Le trafic des marchandises a tellement diminué au cours de
ces derniéres années que le probléme du matériel de transport
ne semble plus présenter l'acuité qu'il avait il y a 8 ans : le

parc est suffisant pour assurer le trafic en moyenne.

Reste le probléme de son état, qui est une question du res-
sort de mon Collégue du Service du Matériel ; Jje ne puis cepen-
dant parler de matériel roulant-marchandises sans vous signaler
le vieillissement du parc. Il arrive un moment, si une partie
du parc est trop 8gée, ou les dépenses d'entretien supplémentai-
res nécessaires pour la maintenir en état de rouler sont, par
rapport aux charges d'intérét et d'amortissement d'un matériel

]

neuf, telles que l'on a intérét & amortir le vieux matériel et
4 en commander du neuf. La comparaison de notre parc avec celui
des réseaux allemand et suisse, par exemple, ne nous est certai-
nement pas favorable.

Cette parenthése fermée, n'allons pas croire, malgré la
baisse du trafic, que le probléme du parc nécessaire pour assu-
rer les transports ne se pose plus.

Méme au cours de ces derniéres années, on a constaté que

certains événements imprévus le posaient avec acuité ;3 que la na-

vigation de la Seine en aval de Paris soit interrompue, ou que {
les canaux du Nord de la France gélent, et nous sommes trés ra- E
pidement & court de tombereaux, que la récolte de blé soit excé- |
dentaire, et que le Gouvernement favorise l'exportation de l'excé-
dent, et nous sommes rapidement a4 court de couverts, un des mo-

tifs de cette difficulté étant 1'immobilisation dans les ports

des wagohs chargés en attente de transbordement dans les bateaux.

Pendant la 28me quinzaine de juin 1937, oh la France devait,

avent le 1eT juillet, exporter tout le contingent de produits

métallurgiques qui lui était attribué, nous avons été a court de
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de plats de grande longueur.

Il faut donc penser 4 l'avenir, et méme si l'on n'est pas
conduit & admettre l'hypothése d'une augmentation du trafic moyen
annuel, il ne faut pas oublier que les pointes saisonnidres nor-
males (campagne d'engrais du printemps et de l'automne, dernier
trimestre de chaque année pour les betteraves et les charbons)
diminuent généralement bien moins que la moyenne du trafic, par-
fois méme elles s'élédvent avec un trafic moyen en décroissance,
Or, nous avons l'obligation de transporter et, méme si elle
n'était pas légale, dans la pratique nous serions forcés d'opé-
rer comme si cette obligation existait.

Or, notre parc de tombereaux et de couverts n'a cessé de
décroftre au cours des dernidres années :

Pour les couverts PV, le parc a passé de 195.000 en 1932 &
184,000 en fin 1938 ; le Service du Matériel a retiré du parc,
en vue de les amortir, 16.000 couverts trds anciens et en mau-
veis état ; si cet amortissement est réalisé, nous ne dispose-
rons plus, en 1940, que de 168.000 couverts, c'est une diminu-
tion de l'effectif de 14 % par rapport & 1932,

Pour les tombereaux, le parc a passé de 217.000 en 1932 &
194.000 en fin 1938 ; 14.000 tombereaux devront &tre réformés
en 1939, nous ne disposerons plus, en 1940, que de 180.000 uni-
tés, c'est uﬁe réduction de 18 % par rapport & 1932.

Nous pourrions assurer avec ces parcs des pointes de 1l'or-
dre de celles de l'énnée de 1936, mais non pas celles de 1'an-
née 1932 pour les tombereaux et celles de 1934 pour les couverts.
Ce sont les couverts qui nous manquent le plus, il ne semble
pas qu'on puisse échapper & en construire, et cela d'autant plus
que les marchandises que nous raménera au fer la coordination

marchandises exigeront presque toujours les couverts.
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Pendant la période du début de 1 'année 1939, nous n'avons
pas €té au large de couverts, en particulier pour assurer une
campagne d'engrais plus h@tive que les années précédentes ; au
début de janvier, les chargements hebdomadaires de wagons cou-
verts PV ont é€té de 141.000, au début de février de 154.000, au
début de mars de 158.000.

Pour pouvoir tirer le meilleur parti du parc existant, il
faut connaltre la rotation du matériel :

L'indice de rotation du matériel, pour chacune des 3 gran-
des catégories de matériel (tombereaux, couverts et plats) c'est
le delai moyen qui s'écoule entre deux chargements successifs.
Lorsque le trafic augmente, on dispose d'une premiére ressource,
c'est de dégager successivement les wagons mis en garage ; ces
garages seront désormais constitués en trois catégories, dont la
3éme sera formée des wagons des séries les plus anciennes, dont
les frais d'entretien annuels, lorsqu'ils sont en circulation,
sont les plus élevés. Bien entendu, on dégagera d'abord les wa-
gons des garages de la 18re catégorie, puis ceux de la 2é&me,
puis ceux de la 3¢éme. Mais, lorsqu'on a mis en oeuvre toutes
les ressources du parg, on ne peut plus faire face a4 un afflux
de trafic qu'en accélérant la rotation ; pour cela, il faut,
d'une part, agir sur les destinataires, qu'ils opérent sur les

~débords des gares ou sur les embranchements particuliers, pour
qu'ils déchargent rapidement et, d'autre part, accélérer la cir-
culation des wagons vides et chargés ; cela conduit nécessaire-
ment

- 4 une augmentation des dépenses de machines de manoeuvres dans
les triages,

- & la mise en marche de trains de section supplémentaires, en

particulier aprés l'heure de fermeture des gares, pour que les
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wagons qui ont été chargés n'attendent pas le lendemain matin
pour partir, d'olh des parcours supplémentaires de trains de cette
nature,

- 4 la mise en marche plus fréquente de facultatifs, en dérogeant
aux régles ordinaires d'utilisation de 1la puissance offerte, d'ou
parcours supplémentaire de trains directs,

Ainsi 1'accélération de la rotation du matériel est une opé-
ration collteuse opour le compte d'exploitation.

Le déclenchement des diverses mesures indiquées plus haut
doit se faire graduellement ; déclenchées trop t8t, elles cofi-
tent inutilement, trop tard, elles provoquent les récriminations
des clients, parce.qu'ils n'ont pas & leur disposition chaque
jour les wagons qu'ils ont demandés la veille. Pour pouvoir bien
opérer, il faut d'abord &tre exactement renseigné sur les zones
géographiques ol se produisent les afflux de chargements ; il
faut connaltre journellement, par Arrondissement, les wagons
chargés de la veille, les wagons disponibles pour le lendemain,
et les prévisions de chargement du lendemain. Ces renseignements
doivent €tre réguliérement tenus & jour dans les Services du Mou-

vement régionaux et au Service Central du Mouvement,
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CONCLUSIONS

De cet exposé d'ensemble, je vous demanderai de retenir les

quelques conclusions suivantes :

- 1°) Tout d'abord, comme la nécessité de l'acheminement rapide
nous oblige & faire circuler des trains, méme lorsque 1'importan-
ce du trafic ne nous permet pas de le faire & pleine charge, le
prix de revient de la tonne kilométrique s'élédve lorsque le tra-
fic diminue ; ceci est vrai, non seulement du prix de revient to-
tal, qui comprend les frais généraux (il en est ainsi pour toute
industrie), mais encore du prix de revient partiel, Le Chemin de

fer est une industrie qui a besoin d'une grosse masse de trans-

ports pour avoir un prix de revient acceptable.

- 2°) Le rdle essentiel du Service du Mouvement est, tout en ache-
minant vite, de faire faire des économies au Service de la Trac-
tion ; en effet, dans un parcours supprimé, 1l'économie pour le
Service de la Traction est de 90 % ; l'économie du Service de 1'Ex-
ploitation ne porte que sur les agents de train, qui ne représen-
tent, & peu prés, que 10 %. Le bon trayail d'un Service de Mou-

vement apparalt donc surtout sur le budget du Service voisin.

Pour vous donner une idée de l'ordre de grandeur des écono-
mies qu'on peut réaliser, je vous citerai les chiffres de 1'an-
née 1938 ; nous avons transporté 81 milliards 811 millions tkm
dans les trains de marchandises de petite vitesse ; nous avons
fait 112 millions 838 mille trains kilométres, ce qui correspond
& une charge moyenne brute par train de 725 tonnes; chaque fois

qu'on parvient & augmenter la charge moyenne du train de 1 T, on
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économise par mois 13.400 trains kilométres, soit & peu prés
270.000 fr par mois et 3,2 millions par an.

Je signale, en passant, que la charge moyenne du train a
passé de 717 T en janvier & 736 en juin ; tout le mérite ne nous
revient pas, loin de 13, mais nous en revendiquons une part, cel-
le qui est due & la diminution des parcours de wagons vides par
une meilleure méthode de répartition.

L'importance des économies que 1'on peut réaliser par une
meilleure utilisation de la puissance des machines est, vous
l'avez vu par l'exemple précédent, d'un tel ordre de grandeur
qu'elle justifie, surtout si l'on y ajoute la bonne utilisation
des machines en retour, toutes les extensions des installations

de permanence que nous pouvons étre appelés & prévoir A l'avenir.

- 3°) Pour pouvoir exercer un contrdle des opérations de mouvement
intéressant le transport des marchandises, il faut pouvoir dispo-
ser trés rapidement d'un certain nombre de résultats statistiques

que j'appellerai essentiels. Ce sont, en premier lieu :

- les parcours kilométriques des trains de marchandises,
- les tonnages kilométriques bruts (1) remorqués,
- les tonnages kilométriques utiles (1) remorqués,

- les tonnages kilométriques offerts (2)

le nombre de wagons-kilométres chargés,

le nombre de wagons-kilomeétres vides.
A partif de ces résultats, en effet, il est possible d'obte-

nir aisément tous renseignements utiles relatifs a l'utilisation
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(1) On désigne :
- par tonnage brut pour un train le total des poids des véhi-
cules et des chargements entrant dans la composition de ce
train
- par’tonnage utile pour un train le total des poids des char-
gements.
(2) On désigne : par tonnage kilométrique offert, pour un train,
 le produit nar le nombre de kilometres narcourus. de la char-



des trains, tels que :

- charge moyenne (brute et utile) des trains de marchandises,

charge moyenne et parcours moyen des wagons chargés,

parcours moyen des wagons vides,

proportion d'utilisation des charges offertes par les machines
remorquant les trains.

En second lieu, la bonne utilisation des machines doit &tre
contrb8lée par la connaissance des "parcours kilométriques des ma-
chines autres que les machines titulaires des trains", c'est-&-
dire des machines H.L.P. ou en adjonction ; ces parcours doivent
tre réduits au strict minimum.

L'idéal serait, pour pouvoir intervenir rapidement, d'obte-
nir ces renseignements toutes les semaines et avec un décalage
de huit jours au plus.

En outre, pour que l'on puisse plus facilement dépister et
localiser les malfagons, il y aurait intérét & ce que ces rensei-
gnements soient connus de fagon détaillée, par catégorie de
trains et par ligne.

Mais des statistiques répondant & ces conditions de périodi-
cité et de précision seraient difficiles a4 fournir ; de plus, et
surtout, les frais qui en résulteraient seraient trés élevés.

Nous avons df}, pour ne pas porter les dépenses correspondan-
tes & un niveau excessif, nous borner a envisager une fourniture
bi-mensuelle (avec un décalage d'une quinzaine) des renseigne-
ments de base évoqués ci-dessus, de chacune des Régions d'Exploi-
tation, groupés par nature de traction (traction wvapeur ou trac-
tion électrique).

Cette fourniture sera complétée par celle des renseignements
relatifs aux parcours kilométriques de machines H.L.P. et en ad—'

jonction égelement bi-mensuelle, et comportant le méme décalage.




= 38 =

L'importance des économies que peut permettre une connais-
sance précise et prompte des résultats statistiques justifie

pleinement les dépenses afférentes & la tenue de ces statistiques.

- 4°) Mais les résultats recherchés au point de vue des économies
et du rendement ne doivent pas l'€tre au prix de la "qualité du
service rendu & 1l'usager", savoir : le transport de la marchan-
dise "dans les délais les plus rapides, et en bon état". Or le
Service Central du Mouvement a également la charge de veiller &
ce qu'il en soit bien ainsi. Il ne doit pas attendre, pour ce
faire, que se produisent les réclamations de la clientéle, indi-
ces premiers de son mécontentément et peut-&tre de sa désaffec-
tion. D'olu la nécessité d'un auto-contrdle qui ne peut gudre
s'exercer que par sondages et sur place, dans les gares, par vé-
rification des documénts de transport. Un tel contrdle, fait de
fagon systématique, réveéle - méme lorsqu'il n'y a pas eu plainte
de la part du public - les relations sur lesguelles se produisent
de fagon chronique les retards et les avaries et permet de remé-
dier, aussi bien aux.lacunea d'organisation qui peuvent €tre ain-
8i décelées qu'aux malfagons relevées dans l'exécution. Ce con-
trfle, assez ingrat en lui-méme, et qu'on pourrait avoir tendance
3 éluder, par raison d'économie, est indispensable : on peut di-

re, en effet, que,loin de cofliter, il rapporte.
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EXEMPLES DE REDUCTIONS DE DUREE DE TRANSPORTS ENTRE TRIAGES

Relations prises l'.-311;u.a1:it:m antérieure

Situation actuelle

Trains ou lots directs

Réduction
de la du-!| du nom- | m1is de Treallser les
ple départ arrivée départ | arrivée | <. 3tachel bre des | gains insorits dens la
inement | escales colonne 6
i 2 3 4 D 0 7
e Jour Jour] Jour
Lille-Délivrance - & gl h. h :
Les Aubrais 342 A 700 C 3742 A 500 B 26 h ) ¥ Le Bourget ~ Les
Aubrais
Lumes — Les Aubraid 21Poo 11800 c¢| 21Poo 4| 18800 B| 17 h Vaires - Les Aubrais
Metz - Béziers shoo A | 20%0 c| 4hoo a| 3Poo 17 h Metz - St-Cermain-au-
Mont-d *Or
St-Germain-au-Mont-
d'0r - Béziers
Bordeaux - Boulognd 1800 4| P15 p| 1Mo [ 8M™s5 c| 39n 2 Bordeaux - Le Bourget
Coutras - Aulnoye 16800 a| 18%0 c¢| 7hoo 4| 18%0 B 15 h 1 Coutras - Le Bourget
Narbonne-Dunkerque| 4hoo A | 13%00 E| 17%00 4| 13%0 D| 37 h 1 Perpignan - Juvisy
Mirames -~ Le Mans 17h30 A 16h00 D 1?h30 A 2100 D 14 h 0 Badan - St-Plerre-des-
Corps
St-Etienne-Chéteaut 10813 4 16042 ¢| 10M13 A 16242 B 24 h Roanne ~ Montlugon
ereux - Montlugon :
Strasbourg-Nantes 3800 8h00 | 3%0 4| 8%0 D 24 h ) § Trappes -~ Nantes
Blainville - 13800 6100 13800 Al 4Boo c¢| =26n 1 Vaires - Sotteville
Sotteville .




