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Ingénieurs civils
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Mo GRIMPEET ...0000

Il croit devoir ajouter qu'il a assisté récemment, & la
Société des Ingénieurs Civils, &4 une séance des plus intéres-
santes, au coﬁrs de laquelle M.M. GOURSAT, BOYAUX, Jean LEVY et
FORCHEZ - ont présenté des exposés, encadrés par un avant-propos
et des conclusions de M. LE BESNERAIS. Les explications qui
ont été donndes ont mis parfaitement en relief les efforts
des Ingénieurs qui dirigent les Services essentiels de la
3.0.C.F. pour tirer, avec entrain, intelligence et distinc~
tion, le meilleur parti possible de la nouvelle organisation
des chemins de fer. Cette conférence fait le plus grand honneur?
& toute 1l'équipe dirigeante de la Société Nationale. Il est
trés heureux de faire part de cette impression au Conseil

d'Administration,

M. TE *RESIDENT s'associe aux paroles élogieuses pro-

noncées par M, le Président GRIMFRET et regrette que son

éloignement momentand l'ait empéché d'assister & cette séance.
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QUELQUES PROBLEMES oe (HEMIN oe TER
Lavr Jolution denr le cao’rg de b SHCE

EXPOSES PRESENTES, LE VENDREDI 24 FEVRIER 1939,

A LA SOCIETE DES INGENIEURS CIVILS DE FRANCE

par

MM, LE BESNERAIS, Directeur Geénéral de la S.N.C.F.
GOURSAT, Directeur au Service Central du ¥ouvement
ROYAUX, Directeur du Service Commercial.

Ji LéVY, Directeur au Service Central du ¥atériel

PORCHEZ, Directeur du Service Central des Installations Fixes
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INTRODUCTION
var

#. LE BESNERAIS, Directeur Général de La 8. H.C. k.

Je remercie votre Président de nous avoir, su bout d'un an d'existence de lag
SalNeCuF.y procuré 1l'occasion d'indiquer quelle influence elle peut exerger sur la
solution des problimes techniques que pose le Chemin de fer.

Pour une entreprige qui cccupe prés de 500 000 agents et dépense par aﬁ.présé
de 24 milliards, dont 10 millisrds de Persommel et 9 milliards ds treveuwx eﬁ&%ﬁmag
divers, nous ne bouvensy mes collaboratenrs e mol, espérer vous faire un SxPoBE

complet de ces problimes; nous désirons seulemen’ vous en monirer par quelques

>

exemples la nature et 1'iniérdt,
Bn tant qulindustriels ou techniciens, ingénieurs ou chercheurs; ceg problime

vous initéressent, me gemble-t~il, & un triple point de vue s

1° ~ i'orientstion nouvelle de leur solution due & la So¢iété Nationale des

Chemins de fer permet-elle d'améliorer le service et diéviter ou reitarder une F0Ue=]
p %

velle majoration des tarifs 2

2° = la solution donnée aura~i-elle pour comséquence de modifier la naturs ouE

de diminuer le prix de Tevient des fournitures que vous avez & faire & la Société

Nationale des Chemins de fer %

3° - le solution donnde peut—eile servir d'exemple dans des cas analogues qu%

s
8e posent dans votre industrie 7 !

Sur ces différents points, mes collaborateurs ne pourront répondre gue par
quelques exemples typiques; msis nous sommes tous & votre disposition pour wvous ené
fournir individuellement d'autres qui vous intéresserajent plus spécialement.

Pour mei, je voudrais seulement, avant de leur donner la parole, situer le

probléme par ququués chiffres.

L'exercice 1637, qui avait cependant bénéficiéd d'une recrudescence du trafic,

-
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avait donné les résultats suivants, en chiffres ronds 3

"'RecetteSeeno--o---o.uo-to.oounco.oeoooooo 15 Mj-lliards
~ Dépenses d'exploitatioNesecossscsceneese 15 Milliards
b Ch&rges d.e capitaln-oncc-ona-;lo-..lsooc 4— Millia:ds

© Déficit: 6 Milliards.

Peut-on espérer réaliser en 1939 1'équilibre de la Société Nationale des Chemins

de fexr ¥

Fon, tout au moins en ce qui concerne les charges de capital : les signatai-

res de la Convention de 1937 avaient eux-mémes prévu cette impossibilité s nous ne

deviong, en 1939, couvrir qu'un cinguime de ces charges et le Gouvernement vient

de reculer d'un an cette obligation,

Ce n'est pas un aveu d'impuissance mais c¢'est reconnaitre que la orise écono-
b

mique sussi bien gue la politique tarifaire suivie dsns les années passées ont pla-

cé le chemin de fer dans une situation anormale.
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Diabord, le trafic est anormalement
bas. Le graphique ci-conire le domne;

année par armée depuis 1924, en unités de
trafic.

Il indique, en particulier, les egti-
mgtions sur lesquelles nous avons basé
notre budget de 1939, savolr une augmen-
tation du trafic de 8 % vis-d-vis de 1938,
laissant encore une marge de 12 % pour
atteindre celui de 1937 et de 33 % pour

atteindre celui de 1930.

Ensuite, on a depuis ls guerre laissé s'accroitre les charges de capital alors

que les deux périodes de prospérité que nous avons depuis connues auraient permis

de les amortir en percevani des tarifs convenables.

4 cette affirmation qui peut parsitre audacieuse, je veux donner une preuve,
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non pas sbsolue, car il ne peut en &tre en pareille matidre, mais.cependant, me
semble-~-t-il, assez convaincante.

Le graphique ci~@essous donne, année par année, les dépenses de la Société.

Kationale, charges de capital anciennes et toutes dépenses nouvelles de premieﬁ

établissement comprises, comparées & ce qugursient été ses receties, impdis compil

81 la majoration des tarifs merchsndises aveit varié comme les prix de gros et ce
des tarifs voysgeurs comme le prix de la vie ¢ c'est éviderment une hypothése de
raisonner sur ces coefficients mais vous serez bien d'accord qu'ils sont loin 4'8t

anormaux : pour l'ensemble de ls période 1921 - 1937, le¢ Fonds Commun se sevall

aslore trouwd, début 1938, avec une réserve de prés de 19 milliards ¢t & 1l'heure

actuelie leg terifs voyageurs sersient supérieurs, mais les tarifs msrchandises
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seraient inférieurs aux tarifs actuels, ce gqui raménerait le sourire sur les traits
de bien des industriels ou commergants : depuis 1932 les tarifs auraient été, dané
1'engemble, inférieurs aux tarifs réels. |

Le chiffre de 19 ﬁilliards correspond & T %‘des récettes depuis 1921. Done,
méme si les tarifs envisagés avaient amené wne certaine contraction du trafic avant
1952, et une expansion ensuite, le Fonds Commun gersit resté en équilibre et la
Societé Nationsle n'ayant plus & supporter que ses charges de capital anciermes
nfaurait plus grande difficulté & &tre en.équilibre.

En ne percevant pas, pendant les ammées de prospérité, les taxes gu'il aurait
Pu percevoir; le chemin de fer s certes facilité le développement du commerce et de
l'industrie, mais ceux-ci doivent en échange accepter de payer, pendant lee PETrio-
des de crise; sous forme d'un versament de 1'Etat, les charges de capital quion n's
pas fait disparéitreo

A 1l'heure actuelle, en effet, essayer de faire supporter au trafic lg majora=-
tion correspondant & ces charges de capital, serait entraver ls reprise qui doit se
produire; au grand pféjudice & la fois du commerce, de 1l'industrie, de 1'Etat et de
la Société Nationale elle-mBme.

La prreuve de ce dernier point résulte du fait gu'un caractére remarquable du
trafic du Chemin de fer est que lorsque les recettes du trafic ausmentent ou dimi-
nuent de 100; les dépenses augmentent ou ne.diminuent que dans une proportiqn,bien
pluk faible, de 1l'ordre de 25 environ.

C'est une différence essentielle avec l'automobile qui,; par exemple, lors—
qu'elle ne circule pas, ne paye plus les impSts sur le carburant correspondant aux

frais de la route, tandis que le Chemin de fer paye les frais de lsa voie et des

installations méme s'il ne transporte plus.
I3 nous faut donec en période de crise éviter les fuites de trafioc gui entrai-
nent des pertss de recettes qui ne seraient pas compensées par des diminutions de

dépenses : en période de prospéritd au contraire; quand le irafic affluers,

-




cycle des 7 vaches grasses et des 7 vaches maigres est caractéristique d'un servi

‘aprés) nos effectifs permsnents de 48.000 unités soit 10 %, réduction & laquelle
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ltguegmentation des tarifs permettra de réaliser facilement 1'excédent de recétte

nettes qui amortira les déficits antérieurs et créera les réserves nécegsaires;

public & grosses charges fixes comme le Chemin de fer.
liais il ne suffit pas d'affirmer que 1'équilibre complet ne peut et ne @ourrq

. I
résulter que d'une amélioration des recettes. Il faut hfter cette amélioration pa

une politique commerciale convenable et, en attendant; 11 faut faire des économieg

Tous en faisons et c'est ainsi quien 2 ans nous aurons réduit aphigue ci-
q a

s'ajoute une diminution de l'effectif moyen des auxiliaires de 16 000 unités 2 en :.;5
un an nous avons déjh baissé de 30-000.

Dans ces économies, entrent bien entendu les économies résultant de la baisac

du trafic mais, comme je vous llai dit, elles sont trés limitées.

et notamment de la main~d‘'ceuvre; sans parler des mesures qui dépendent de décisic
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législatives; nous pouvons mesurer notre effort & ce sujet par le Tendement de

ltheure de travail.

Les Grands Réseaux de Chemins de fer frangais g'étaient depuisrlongtemps attelés
4 ce probléme. Le graphigue ci-dessous en donne les résultats. Comme il est normal le
rendement de la main-d'oeuvre dépend de 1'importance du traficy iorsque_ce trafic ;
baisse, le rendement diminue, mais, & chaque oscillation, il ne redescend pas au

chiffre atteint auparavant pour le méme trafic., 11 y a donc gain progressif et celui-

cl n'eat pas negligeablej il représente plus de 20 % depuis 1913, c'est-f-dire sux

conditions et priz du ftravail en 1939, plus de 2 milliards. Ce remarquable effort - ?
des anciens Réseaux, la Société Nationale le poursuit mais en pouvant rrofiter de sa
"
créstion pour reprendre cerfains probldmes afin d'en améliorer les solutions : ce :
sont les causes et résultats de ces possibilités nouvelles que justemeni mes colla- 5
- borateurs vont vous illustrer par gquelques exemples.
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SECURITE ET ORGANISATION DES TRANSPORTS
par
¥. GOURSAT, Directeur au Seruvice Central du KouUsment,

Le progrés dans l'exploitation du chemin de fer consiste & effectuer les trans

ports d'une manidre toujours plus slre et plus rapide, et & un prix de revient aussy
bas que possible.

L'aceroissement de la sécurité et 1'augmentation de la vilesse commercialeldes
'transports sont toujours guelgue peu contrad%ctoires avec l'abaissement du prix de
revient, c'est-a-dire que des trois termes du probléme gue nous avons posé, les deux
premiers sont généralement bien difficilement conciliables avec le troisidme.

L'augmentation de la vitesse commerciale ne peut, en général, pas &tre obtenuei
sans une certaine augmentation de la vitesse instantande des trains; or c¢'est celleé
ci qui est coliteuse 3 & charge égale du train, il faut des machines plus puissantesiz
dont la consommation de combusiible augmente, une voie dont l'entretien est plus digr
pendieur, parfols méme une signalisation dont 1'implantation doit &fre modifide. :

De méme la sécurité se paie, soit qué pour rendre l'accident moins probable an%
généralise les dispositifs - dont nous dirons guelques mots tout & 1'heure - desti=-

nés & substituer des mécanismes & l'homme, ou & guider 1'homme pour 1'empScher de

commettre des gestes dangereux, soit qu'on se préoccupe de limiter les conséquences

d'un accident possible {emploi de voitures métalliques au lieu de voitures en bois
par exemple); dens tous les cas on est conduit & une augmentation des dépenses de .
capital ou d'exploitation.

Pourquoi, alors que certaines industriesy. 17industrie de la constructiqnanﬁomdbih%

par exemple, parviemnent & perfectionner leurs produits, tout en diminusnt leurs prix%

de revient, le chemin de fer n'y parvient—il pas avec ls méme succés 7 Je crois que clest

parce que le chemin de fer fournit & ses clients, nan des yroduits, mais des services; la
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gtandsrdisation des produits permet ll'emploi des procédés modernes de la fabrication
en grandes sériesi le chemin de.fer, comme toﬁtes les industries de tramsport, ne
peut pas limiter les types de produits qu'il ven@ s i1 doit fournir tout ce qu'on lﬁi
demande, toute la gammé des transports, depuis celui du colis postal d'une petite |
gare 4 une petite gare & lfautre bout du territoire national jusqu'd celui des énor-
mes trains de minerai, de houille; de coké, d'une usine & une autre, Imsginez un in-
dustriel qui devrait dens un méme atelier fabriguer tous les outils de coupe depuis
le rasoir jusguiaux plus puissantes machines—oﬁtilsg Quel serait son prix de revient ?
Cet arbitrage permanent entre l'augmentation de la vitesse et de la sécurité

dtune part, etb 1'abaissement du prix de revient dautre part, est le difficile pro-

bléme de l'exploitation du chemin de fer; il exige plus que la connaissance des di-

verses techniques, il est véritablement un art.

Parmi les problémes que pose aujourd'hui & la S.H.C.F. le progres, certaing de- |

meurent ce gqu'ils étaient hier, lorsque le territoire national était divisé entre

sept grands Bésesux, d'autres, nouveaux, sont poses par la fusion en un Réseau Hatic-

nsl des anciens grands ¥ésesux. Je diral méme que dans tous les problémes, il ¥y a un f
aspect, que j'appellersi lizspect permanent, et un sutre, 1'aspect sctuel, &0 & cette |
fusion. ' b

. Tous en donnerons Geux exemplesy; L'un en parlant de 1s séocurité des transporta,

1'guire de leur organisation.

- A -

Le probléme de la sécurité des trangports qui se pose au chemin de fer présente
une particularité sur laquelle on n'a pas assez attiré ltattention. La nature méme du
‘¢hemin de fer lui impose de confier & des agents nombreux et par suite de grade peu

élevé, des responsabilités trés lourdes en natidre de sécurité. Faisons une comparaison
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avec un autre mode.de transport public, la navigation maritime 3 lorsqu'un paguebot
transporte un millier de passagers, leur vie eat théoriguement enire les mains du ¢
monier au gouvernail et du mécanicien dans la chambre des machines, mais en réalité
en permanence 3 c8té dieux veille l'officier de quart sur la passerelle et léoffici
mécanicien, préparés par une instruction technigque élevée et des cornmaissances pro-
fessionnelles étendues & remplir un tel rSle; au chemin de fer, un train transports
ce m8me nombre de voyageurs est entre les mains d'un mécanicien et des sémaphoriste
et aiguilleurs chargés de msnoeuvrer les aiguilles et les signaux sur tout le DATOO
ez agents A la valeur professionnelle et gu dévouementi de gui le public comme ceux
qui les commandent rendent un hommage umin:i.x:ae.a ntont pas regu dans des ecoles supéw
rieures un enseignement technigque dhur oxire élevé.

Cfest pourquoi, pour les guider dans leur téche, il faut leur donner un "Régle

ment de aécurité" qui leur indique avec toute la précision possible ce qu'ils doive

faire dans les divers cas qui peuvent se rencontrer. CGlest ainsi gu'il indigque

- g mécanicien ce qu'il doit faire & la wvne des divers signaux;

- au sémaphoriste, chargé d'assurer l'espacement des trains de méme sens, com=
ment il deit manoceuvrer ces signaux, et comment, lorsque ses signaux sontv fe
més, il doit laisser pénétrer les trainsi

- au conducteur d'arridre, quand il doit aller protéger son train arrété, et,
lorsqu'il doit le faire, comment il doit opérer.

Mais,les hommes auxquels est, au chemin de fer, remis la responsabilité de le
sécurité des transports sont si nombreux, qu'on a cherché & simplifier leur téche ¢
& leur éviter certaines fautes matérielles, dont les conséquences pourraient &tre
particuliérement graves. |

| L'idéal serait évidemment, si l'or dispomait de dispositifs automatiques, dont
1la sécurité de fonctionnement est nettement supérieure & celle qui résulte de la
fgillibilité humaine, de remplacer le r8le de 1'homme par le.fonctionnement du dis-
positif. Mais ce n'est que lorsque ce rfle de l'homme est assez simple et borné su

choix d'un petit nombre de gestes & asccomplir qu'on a pu y parvenirs c'est le stade

de liautomatisme.
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Dans le cas général, on n'as pu aller aussi loin, mais on-a pu adopter desdispo-
sitifs empSchant l'homme de commettre certains gestes partiduliérement dangereuxs

clest le stade de l'enclenchement.

Ce stade de "l'enclenchement™ nous le réalisons dans toutes nos cabines moderness

par 1'enclenchement des signaux et des aiguilles nous emp8chone l'aiguilleur 4'ouvrir

la voie & deux mouvements convergents; par le contrdle impératif des aiguilles nous

rendone matériellement impossible la préparation diun itinéraire comportant une ai-

guille en pointe dont les lames colleraient mal; par le transit, nous rendons impossi-

ble la préparation d'un itinéraire dont une partie est restée engagée par un mouvement

précédent;_par 1'enclenchement d4'avproche nous interdisons toute préparation 4'iting-
raire au dernier moment devent un train arrivent en vitesse, et qui risquerait de ne -
pas pouvoir respecter le signal d'arréi fermé tardivement devant lui.

Le stade de "l'automatisme" nous le réalisons dans le block automatique, dont le
résultat est le suivant : des trois agents qui jousient un rfle dans la séourité en
assurant l'espacement des trains de méme sens; le mécanicien, le sémaphoriste et le
conducteur de gueve dont le rfle est d'aller protéger le train lorsqu'il est acciden~
tellement arrété en pleine voie, nous avons supprimé le r&le de deux, le conducteur de
queue n'a plus & assurer la protection en régle générale, et le sémaphoriste a disparu.

Tout ce dont Je viens de parler, c'est un des aspects permanents du probléme de
la sécurité; guel est l'aspect actuel du probléme de la sécurité pour la S.N.C.F. ?

Clest llaspect de ll'unification.

Lés anciens Héseaux assuraient tous, et fort bien, la sécurité des transportﬂ(l)-
Mais les moyens qu’ils employaient éiaient souvent notablement différents, tant en
ce gul concerne les divers types d'appareils utilisés qu'en ce qui concerne les
idées directrices elles-m&mes. Il ne peut évidemment &tre question du jour au lende-

main d'unifier 1'appareillage; on ne peut songer par exemple & supprimer tous les

posteslélectriques d'aiguilleurs existant actuellement, postes qui sont de types

trés différents, et & les remplacer par des postes sfandard, d'un type unique. Cela
est impossible du point de vue budgétaire; mais cels serait également dérsisonnsble
du point de vue technique : 1'adoption d'un type standard ne serait pas sans incon-—

vénients, ne serait-ce que parce gu'elle entrafnerait la suppression de la rivalité,

(1) ~ Le grand public d'une part, les Héseaux étrangers, de l'autre, leur ont tou-
jours rendu hommage dans ce domaine. -
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certainement tréas féconde, existant getuellement entre les constructeurs des divers
types. Il est donc sage de garder des tyées différents; mais il est évidemment dési—
rable de rechercher parmi les idées de principe qui différaient d'un Réseau 2 1'%utr
quelle est lg meilleure, et l'sdopter & l'avenir dans tous les postes nouvesux, quel
gque soit leur type. Par exemple, si wun dispositif d'enclenchement électrique vient &
se déranger, et s'il devient indispensable d'en suspendre momentanément l'effet pour J
pouvolir matériellement faire passer les trains, doit-on charger de ce soin l'aigﬁiﬂ
du poste, son chef de gare, ou l'éleciricien chargé de l'entretien des appareils ?

I1 n'y a certainement que des avantages & unifier les idées sur une question de cett

nature.

En dehors des guestions d'appareillage dont, comme je viens de wous le dire,
1'unification n'est possible, et m8me souhaitable que dans une certaine mesure, il
est un vaste domaine dans lequel, au contraire, l*'unification est non seulement

possible en totalité, mais éminemment désirable; o'est celui de la réglementation.Je

crois intéressant de m'y arréter quelques instants car, malgré son importance extré-
me, il est trés peu conmu, non seulement du grand public, mais m&me de 1'ingénieur
noyen.

La fusion des Réseaux en un Réseau national ne donnera en effet tous ses fruits
que si toute cloison étanche disparaft entre les anciens Réseaux, et si en particu-
lier il devient facile de faire circuler sur une région des trains équipés avec du
personnel appartenant & une autre région et d'utiliser dans les gares d'une région
du personnel édugué dans une autre région. Cela.se fait déja, mais il est trés désie
rable de pouvoir 1'étendre largemenw’:= Or, dans ce domaine de la réglementation,
comme dang celul de l'appareillsge, les anciens Réseaux ~ gqui, je le répete avec
grand pleisir, assuraient remsrquablement la sécurité - avaient souvent des iddes

divergentes. Et, en réglemsntation, cela est indiscutablement trés gdnant pour faire,

somme noug le désirons, passer de plus en plus les agents d'une région sur une autrs.

-
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Un seul exemple. Dans certains types de block, en pratique dans presque tous les
types de block noﬁ automatique, nous prescrivons par mesure de précaution supplémen—
taire, au conducteur.d'arriére d'un train arrété en pleine voie, de protéger son’
' train, clest-d~dire d'aller & une certaine distance placer des pétards sur la voie,
et presenter le cas échéant des signaux d'arrét & main & un train survenant. Mais 193’
errements dgs divers Réséaux gont trées différents. Les uns prescrivent la pose de péa'
tards & 1 000 métres, et autorisent ensuite le conducteur dfarriére & revenir & son
train. Dieutres lui prescrivent de rester prés de ses pétards jﬁsqu’é llgrrivée du
train suivant ou jusqu'au départ de son propre train. D'auntres enfin lul imposent,
aprés avolr posé ses pétards, de continuer jusqu'd la premiére gare en amont. Inutile
diingister : 1'intérdt de l'unification est évident (cel}euci est d'ailleurs en ges-
tation : les premiers textes standard viemnent d'&tre approuvés par le Ministre, et
~ont &tre mis en vigueur dans le premier semestire de 1l'annés 1939)_a

Pans ces travaux d'unification, il y a un écueil & éviter. Ls plupart des an-
ciens Réseaux ont en effet conservé la quasi totalité de leurs prescriptions régle-
meniaires, en y superposant purement et simplement, le plus souvent sans jamais rien
gupprimer, de nouvelles prescriptions, dont un accident a montré 1tintérét, ou ren~
dues nécessaires par la mise en vigueur d'un nouveau procédé dtexploitation. Si, au
cours de nos études d'unification, nous e@treprenions de juxtaposer toutes les pres-—
eriptions actuellement réglementaires sur les différents Réseaux, du.moins quand
¢lles ne sont pas contradictoires; si en dfautres termes, nous prenieﬁs, comme régle=
ment standard, 1'enveloppe de tous les réglements actuels, nous érriverions & guel="
que chose de trés compliqué, Org.compte tenu de ce que je vous ai dit, il y a un ing=-
tanty sur la faible culture générale et sur le grade peu élevé de nos agents d'exéd-

cution, il est indispensable d'arriver & un rdglement simple. La simplicité est en

effet une condition mécessaire pour que le réglement soit bien su, et par congé-

quent bien appliqué. Et, si au cours de nos travaux d'umification, nous en arrivons

- -
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2 hésiter entre deux solubtions qui nous semblent équivalentes, il faut évidemment
adopter sans hésitgtion la plus simple des deux.

Mais ce choix une fecis fail, encore faut-il que tous les exploitents soient
convaincus de l'avantage de la sclution que, & tous 1es.degrés de 1e hiérarcﬁie il:
fasseﬁt de bonne volonté l'effort nécessaire.pour changer leurs habitudes de pense;
et qu'ils porﬁent 1euf effort sur 1'instruction du personnel d'exécution ¢ le régle
ment le mieux fait, le réglément parfait - s!ii était possible qu'il en plit existen
un - n'assurerait pas la éécurité 8l les ageﬁts dfexécution ne le savaient parfaite

ment et n'en comprenaient pas bien les idées directrices.

w B -

Nous avons parlé au début de cet exposé du perfectionnement que constitue 1'a
mentation de la vitesse commerciale des transportss pour le transﬁort des voyageurs
on liobtient & la fois par l'augmentation de la vitessé de tracé des trains et par
liorganisation des correspondances des trains entre eux, mais les‘clients du chemix
de fér'lui deman&ent\plus encore 3 ils lui demandent 1'augmentation du nombre des
relatiéns, sans sejreﬁdre toujours compte (et on ne peut pas leur en faire grief)
que lfaugmentation du nombre (et par suite des parcours kiIOmétfiques) des trains &
' traduit.par des dépénses supplémgﬁtaires qui frégquemment ne sont pas couvertes par
l'agugmentation des recettes qui en résultent.

En ce qui concerne le transport des voyageurs, la S.N.C.F., est née sous de mau
vais auspicess la situstion finanecidre lui & imposé des réductions de parcours des
frains.de‘voyageurs qui, il faut le recomnaftre, sont 1din d'apparaftre & ses clien
comme un perfectionnement. |

Geﬁte nécessité lui a posé un probléme d'organissgtion des itransports fort in-

téressant ¢ "étant dornde une déflation imposée des parcours des trains de voyageur

comment opérer cette deflation de manitre gue le client en souffre le moins possiile

-~
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C'était 1a un probléme assez neuf, du moins aﬁ point de wvue de 1'ampleur avec lequel.
il nous & été posé.

Le temps limite dont je dispose ne me permet malheureusement pas de vous dire
comment nous l'avons résolu et je m'étendrai un peu plus longuement ;ur le trans—}
port des marchandises.

Pour celles-ci; le probleéme du perfectionnement de 1l'organisation des trans-—
ports qui se pose & la S.N.C.F. est; jusqu'a un certain point, suscéptible de sclu-

tions compatibles avec une réduction ou du moins, une non augmentation du yrix de

revient.
Ce qui caractérise le prix de revient des transports de marchandises, c'est que
le prix de revient du kilométre de parcours de train est, sur un parcours domnné et

pour un méme type de machine, & vitesse de tracé égale, & peu prés indépendant de la

charge remorguéej pour améliorer le prix de revient, on a donc intérét & utiliser
& plein ce qu'on nomme la *charge offerte™ de la machine.
Comme, au départ d'une gare quelconque il n'y s généralement pas sssez de va-

gons pour la méme gare destinataire pour en former un train de bout en bout, il faut

que chague vagon s'arrfte sur son parcours dans les grandes gares ot il aurs chance
de trouver d'autres vagons ayant avec luil une portion de parcours commune, de ma—

niére & agglomérer ces vagons en trains sur cette portion de parcours. Les gares qui

ont pour rble d;agglomérer (et réciproquement de séparer) les vagons d'un train sont
les gares de triage.

En général, le parcours d'un vagon d'ﬁne petite gare expéditrice & une petite
gare destinalaire se compose de trois parts : les 2 parcours terminaux, entre la
- gare expéditrice et le premier triage, dit triage d'originé, et entre le dernier

triage dit triage de destination, et la,garé de degtingtion. Les parcours terminaux

sont en général imposés, mais comment faire pour améliorer le transport entre eux ?
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D'abord par le choix de 1l'itinéraire. Les anciens Réseaux avaient commencé, ¢
la S.N.C.F. continue, avec d'autant plus de facilités que les problimes de féparti
des dépenses et des recettes ne se posent plus, la recherche sysfématique des "ach
nements économiques". Pour déterminer un acheminement économique, le premier criti

dit "critére principal" est le nombre de trains kilométres nécessaires pour schemi

un nombre aonné de tonnes-kilométres, 1 000 par exemple. L'itinéraire qui a le cri
tére le plus bas est le meilleur.

A critére principal sensiblement égal, on donners la préférence aux itinérair
gui comportent une part de traction élgétrique, & cause des avantages d'économie d
ce mode de traction. D'autres critéres dits secondaires permettent de classer les
itinéraires dont les critéres principaux seraient sensiblement égaux : ce sera par
exemple les ressources en moyens de traction des dépSts situds sur ceé itinéraires

La recherche des acheminements économiques a conduit assez frégquemment & fair

des parcours plus longs; quatre exemples ¢

a) - Régions de Lille et Valenciennes sur Dijon et Lyon : itinéraire court
390 km: 4 itinéraire économique 445 kme. : écoromie § fermeture de lz lign
d'Hirson & Revigny au trafic de transit;

b) = Stragbourg sur Le Havre : itinéraire court 719 km:, itinéraire économiqu
735 km. 3 non emploi de 1g ligne & voie unique : Beauvais-Gisors et de lg
gsection & profil difficile Gisors-Serqueuxs 1

c) ~ Béziers et au deld sur Paris et au deld : itinéraire court 789 ¥m , itin

raire économique 892 kmsj; utilisation de lignes électrifides entre Bézie
et LMontauban et entre Brive et Paris.

c) - Bordeaux sur Lyon et Genéve ¢ itinéraire court 580 km:, itinéraire écono
mique 834 km ; mais on évite la traversée du Massif Central,

La recherche des itinéraires les plus_économiques a tout naturellement amené

concentrer les transports sur les lignes & profil facilej il en est résulté une se

conde économie, dont voici le motif.

Lorsqu'une gare de triage A a des vagons & expédier pour les triages successil

X, ¥, Z de plus en plus éloignés sur le m8me itinéraire, elle trouve facilement aﬁ
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de vagons & expédier chaque jour pour X poﬁr-en congtituer ce qu'on appelle ;h-lot
mais déja moins pour Y, encore moins pour 2. Comme elle ne dispose que d'un gombrg
limité de voies de classement et que chaque lot en exige en général une, elle ne p;
pas constituer des lots pour les triages tels que Y ou Z.

Les vagons pour Y ou Z doivent donc escaler en X, par exemple.

Or une escale de plus.c'est du temps perdu, d'sutant plus qu'une escale dans 
triage ce n'est pas comme une correspondance de trains de voyageurs quelques minut
ctest guelgues heuréso

Pour le chemin de fer c'est une dépense de machines de manceuvres et un risqw
d'avaries au cours des manoeuvres.

Donc, chemin de fer et clients ont intérét & la suppression des escales inte
médiaires. |

Or le report d'une grande partie du trafic sur un nombre limité d'itinéraire;
augnente le nombre des vagoﬁs'que les gares de triage de l'itinéraire ont & achsmi
ner et slle permet la formation de lots directs de grand parcours.

Ce report, en augmentant le nombre de vagons & acheminer chaque jour d'un tri
sur un autre,.permet d'augmenter le nombre des trains réguliers, et par exempls, ﬁ
‘e il n'y avait qu'un acheminement régulier par jour pour chaque lot, d'en créer |
deuxs les vagons séjourneroht done moins longtemps dans les triages d'escale, et I
vitesse commerciale du transport de bout en bout en sera accrue.

Lgs anciens Réseaux le faisaient déjd, mais ils étaient limités dans cette vo

parce que chacun ne veyait pas toujours bien ltutilité d'un traveil supplémentaire

faire par lui au profit de 1'acheminement total alors qu'il ne touchait qu'une par
de la recette du transport total.
Cependant, au 19F janvier 1938, ils svaient déja réalisé un nombre important

trains et de lots directs (de pénéiration) allant d'une région & 1l'autre sans esca
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8 leurs frontiéres; bien entendu, c'étaient les Réseaux ol les courants de trafic

¢taient les plus intenses et les plus réguliers qui les avaient créés. Ces trains et

lots étaient_spécialement importants dans les échanges Nord-Est; les demi-produits’

i

métallurgiques de Lorrsine vers le basgsein métallurgique de la Sambre, ou & l‘expo£¥aw
tion vers Dunkerque, et les houilles et cokes du Nord et du Pas-de-Calais vers la
Lorraine en constituaient la base.

En une année, la S.K.C.F. a largement augnenté les résultats acquis. Donnons-en
guelques exemples, en prenant la situgtion au 1%F janvier 1938 et au ler février
1939 pour les interpénétrations de trains et de lots :

) - entre Sud-Est, d'une part, et Sud~Ouest, d'autre parts

b) - entre Est et Word, d'une part, et Sud~Est, d'autre part.

LOTS de PENETRATION des REGIOMS SUD-OUEST ¢t SUD-EST LOTS de PENETRATION des REGIONS NORD ot EST gur SUD -EST
Avant fa 1 Janvier 1938 Ao 12 Fevriar 1939
RllLE -

VALENCIENNES

VILLENEWE S'GEORGES

Avant fo 19 ban. fg38

VILLENEWE & GEORGES

b 19 Fevrier la3g

LiLe

CONFLANS - JARINY

HAUSBERGEN
{Strasboyrg}

Z
AU
ot

BLAIRVILLE

8 Region Sud Ouest TRAYES TRovEs

O Ragion Sud.£st

LAROCHE LARICHE

piJon coLe DiioN

® Rigion Mard

TOULOUSE ] / ToULOUSE ‘.{\‘«%5 ] Rety."o» Est
w -//gmss w /\) 0 Rej‘w” Sud Est
p \-\ MiRAE

8T Gsonniu
TGeRr
au Mozt d'dr

PERPIGHAN & PERPIGNAN {tyen)

les gains de temps ainsi obienus sont lein d'Stre négligeables, j'en donne
quelques exemples, dans les relations entre triasges considérés comme triagés diori-
gine et dlextrémité d'un transport; la réduction des délais est encors élus sensible
1efsque9 & l'cccasion d'un changement de service, on peut resserver ls durés de

ltescale au triage d'origine ou dlextrémité entre le trainm de gection et le train

direct en correspondance.
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EXEMPLES OF REDUCTIONS DE DUREE DE TRANSPORT ENTRE TRIAGES

SITQAT!QN SETUATION REDUCTION s .
ARTERT EURE ACTUEWLE _ ;raégstoxfalggiaiigect
4 n n
Re}ﬁ?‘t{gsns ge le {4y nombre alperigls de reallier
. s . oz red es a r
Litre d'exemples départ arrivée départ | arrivée P,g%gxi‘_ esgzsfes Jans l;nioigigel??
(1} (23 (3} {4) {3} {6} 17) (8}
~ Jour Jour Jour Jour
Lille Dé&wznce~lesﬁdnaﬂ 3,42 A] 7.00 Cl3.42 A| 5.00B 26h' 1 Le Bourget — Les Aubrsis
Lumes - Les Aubrais j21.00 4{11.00 €{21.00 A [18.00 B 17h 1 Vaires - Les Aubrais
‘ Metz - St-Germain-au
etz — Béziers 4.00 £]20.00 ¢|4.00 4| 3.00 ¢ 178 | 1§, Hembobore o o Dore
_ Bézlers
Bordeaux - Boulogne 100 4l 8.1% Dj{16.0 A 8.15 C 59h P Bordeaux ~ Ls Bourget
Coutras — Aulnoye 16.00 Al18.00 ¢|7.00 & 18.00 B| 15" 1  {Coutras - Le Bourget
Harbonne - Dunkerque 4.00 A|13%.00 B|17.00 4 [13.00 D 37h 1 Perpignan ~ Juvigy
Viramss - Le Mans 17.30 A|16.00 D{17.30 4| 2.00 D| 14" 0 |Badan - St-Pierre-des-
: : Corpe
§t-Btienne—Chiteaucreux [10.13 A{16.42 C|1033 A 16.42 B 24h 1 Roanne - HMontlugeon
¥
-~ Montlugon
Strasbourg - Nantes 3.00 4] 8.00 E|3.00 A | 8.00 D| 248 1 |Trappes - Nantes
Blainville - Sotteville [13.00 A| 6.00 D{13.00 A | 4.00 C 261 1 Vaires —- Sottevills

Une étude géndrale de cette nature conduit naturellement & l'occasion de liex
men de chaque itinéraire et de chague lot, & réviser le rdle des garves de triageoCeé
triages avaient été placés géographiguement et outillés paf les aﬁciens Réseaux =n
grande pertie en fonction de leur trafie propre, sans qu'ils alent pu toujours Be
préoccuper du trafic en provenarnce ou B destination de leurs voisins, surtout lorsqu
ce n*étaient pas des voisins immédiats.

On peut dire, sans sucun désir de critigue, que si les chemins de fer frangais
avaient dés 1‘0rigineg-constitué un Réseau unique, certains itrisges n'auralent pas
&té installés oh ils sont,; et surtout le capital total engagé dans leur construction
et leur equlpement n'gurait pas été réparti comme il 1'a été. Un Réseau frangais uni
que doit "repenser' le probléme de leur r&le; il doit en rdgle générale essayer de
-concentrer les opérations dans ceux gui sont les micux outillés, au détriment de cewk

qui le sont moins bien, et.dans quelgues cas particuliem augmenter les moyens de ce

"~
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tains, lorsqu'ils sont géographiquement mieux placés, dés gu'il a pu acquérir 1'assu- |

rance que la dépense en capital ainsi engagée est rentée par les &conomies & effec—
tuer ailleurs, économie qui, je le rappelle, s'accompégne en général d'une augmenﬁaw
tion de la_vitesse commerciale de bout en bout.

Un tel probldme est vaste, il ne peut 8tre traité que par un organisme pouvant
acquérir une vue d'enserble sur le traflc, ses courants, leur intensité et leur ré-

rgularité,

Clegt tout naturellement un des rBles du Service Central du Mouvement, mais il
ne pourrs bien remplir ce T6le que s8i les services de.mouvement régiongux, intermé-
diaires indispenéables vis-8-vis des exécutants, comprennent bien 1% intérét du but
& atteindre, collgborent & ce travail en apportant des suggestions et des solutions,
et, vne fois la meilleure solution trouvée pour chague probléme particulier, réali-
sent le plus rapidement et le plus économiquement possible, les medifications 4d'or-
ganisation du traveil de leurs gares de triage .

Les anciens Réseaux frangais ont, non seulement par la tarification des marchan-
dises mais encore par l'organisation de 1dur transport, joué au cours du dernier
giécle ﬁn réle prépondérant dans le développement des richesses économiques du payss
c'est en s'ingpirant de-ces traditions que le Réseau national, au moment ol le pays
se remet su travail pour augmenter sa puissance éconemique, metira toute l'lactivité
et tout le dévouement du personnel de 1l'exploitation au service de ce redressement
qui est non seulement nécessaire pour lui permetire de realiser son propre équilibre

financier, mais encore indispensable au pays tout entier.

J. GOURBAT.

e B




TRAFIC ET TARIFS
par

¥, BOYAUX, pirecteur du Service Commercial.

g

Le probleéme commeyroial se pose aux chemins de fer frangals dens des condit

fout & fait particuliéres at c'est de ces conditions que Jje youd rals en premier lieu

dire quelques notse
Toub d?abord, 1a S.N.G.F. est soumise & un ensenbls de réglementationaqui
enldvent, en fait, la maitrise et de son prix de revient ot de son prix de vent

Le chemin de fer ntest pas maitre de son prix ds revient parce quo, ayant

charge 4%un gervice public, 31 niest pas llbre quand un traflc cesseé avétre rémunée

rateur, 4'en supprimer la desserts comme 1e ferait tout bon gonmergant devant une

partie de sa fabrication qui s cessé de rapporier des bénéfices. De mére 11 doi

gaire face A toutes les pointes de trafic, aussi onéreuses gqu'elles solent. Dens le

néme ordre d‘'idées, 11 a fallu attendre jusqu*en 1938 pour voir les premieres réali-

sations de la coordination Voyageurs substituer des autobus & des clrculmtlons
trains dont la recette ntatteignait méme pas 1 £ 50 au kilomdtre, alors Que 1a
pense étalt de l'ordre de’ 15 f abstractlon fditﬂ de pous frals généraux et des

gos de capital,

La S.N.C.F. n'a pas davantage la maltrise de son prix de vente en raison de

la réglemenﬁation qui commande ses garifs. Elle est, en particulier, dans 1'étroite

obligation dtappliquer ses8 prix de transport en respectant 1%galité de tralten

de tous ses clients, alors que toute aubtre snbreprise par ean OV par route, établiSwi

gant ses prix de gré & gré, peut graiter avec chaque exprditeur en particulier
fonction de 11intérét propre de son frafic sans stre obligée dtétendre & tous 1

concesslons Paltes & certalnse

Is deuxiéme donnée fondamentale qui domine le probléme sommercial du chemi

iong
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fer, c¢'est la conjugaison de son équilibre financier avee ltobligation dfexploiter
certains trafics défiecitaires.

La Convention de 1937 a placé la S.N.C.F, sous le signe impérieux de 1'équili-
bre avec obligation d'élever ses tarifs au niveau voulu aprés épuisement de toutes
las.ééonomies possibles. Sur le prineipe, il était certainement trés sage de deman-
der 34 cette industrie de vivre sur elle-méme en couvrant ses propres dépenses avee
ges propres recettes.

Mais dans l'application une difficulté singuliére apparalt quand il s'agit de
concilier ce principe avec les inégalités considérables qui existent au point de wue
de la productivité entre les différents trafics et notamment entre les trafics
Voyageurs et Marchandises.

Pour l'exercice 1938, par exempls, Qui atest soldé au total par un déficit de
2.500 millions; le trafic voyageurs -~ qui représente'la guart dses recetiss = a on~
trainé un déficit de ltordre de 3.800 millioms, alors que le trafic marchandises a
perxis un bénéfice de 1.3C0 millions.

La productivité selon les traufics est donc extrémement variable. Cette situation
tient en premier lieu & ce gue le prix de revient total du chemin de fer comprend
_une trés grosse part de dépepses générales, gufon ne peut pas individugliser pour
chagque catégoris de trafic ¢ la tarification couvre css dépenses en frappant plus
spéciélement les trafics riches, de fagon & soulager les trafics pauvres et a faci~
liter leur développement. Tant qu*il ne stagit que de cette ventilation des charges
entre les transports selon leur valeur respective, la différenciation de la tarifi-

cation est légitime et conduit au total & de féconds résultatse

Mais, il v a plﬁs,,car pour des raisons tirées du service public ou de 1'ordre
social, les chemins de fer sont parfois obligés d'assurer des transports & des prix
qui ne couvrent méme pas les dépenses directes &-’exploité‘bion° Ces transports lais-

sent, par conaéquent, un déficit intrinséque que le princips de l'équilibre financier
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oblige ensuite & compenser par un reldvement général de la tarification.

Au total, du fait que certains trafics déficitaires, comme le trafic voyageurs .
‘ne peuvent pas &tre supprimés, le principe de 1'équilibre général oblige les cheming.
de fer & demander & d'sutres trafics des recettes supérieures,dans certains cas plu-
sieurs fois supéfieures,aux dépenses d'exploitation qu'ils occasionnent réellement.

sutrement dit, lorsque 1'Ingénieur du Trafic de la S.N.C.F. se trouve devant
un pfobléme commercisgl @ntéressant le transport du charbon ou du ciment par exem—
ple,'il n'as pas seulement & se poser les questions dfun commergant Qrdinaire':

- gituaztion des ventes correspondantes;

- rapport entre les prix de vente et les prix dé f&bricafiong
il doit, en outre, se poser la question de savoir si 1l'on ne peut pas, une fois
que l'on a demendé & ce trafic une recette suffisante pour couvrir son prix de re-
vient et un bénéfice normalg lui demgnder en plus des super-recettes destinées &
payer la far% de frais généraux et méme, dans certalins cas, le déficit correspon—
dant.é d'autres trafics auxquels il est impossible de demander un effort supplémen~
taire, que 1l'on soit limité par le pouvoir diachat {tarif voyageurs par exemple
en général) ou par des considérations réglementaires (tarif militaire) ou par des

considérations sociales (familles nombreuses et mutiléa).

Un tel probléme n'a plus un caractére purement commercisls il a en outre un
aspect en quelque sorte fiscal qui conduit & répartir la taxation non plus seule~
ment en fonetion des dépenses de fabrication, mais en fonetion des capacités de

paiement.

Cette notion de 1féquilibre financier apﬁelle d'ailleurs une autre remargue
au moins aussi importante : c'est qu'on ne peut pas, dans la pratique, ajuster, an-

née par année, dans le chemin de fer, le volume des Tecettes au volume des dépenses. =

Vouloir le faire en temps de crise, ce serait surcharger le trafic précisément au
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moment ot il demende a 8tre soulagé pour reprendre son allure normalgb-Il nfy a

pas, en effet, pour le chemin de fer uniguement le probléme finsncier, il y .a avant
tout le probléme du Trafice. C'est pourquoi nous avons estimé qu'il n'était pas possi=-
ble, dans la situation présente ol cependant 1'équilibre n’est pas complétement at-

teint de demander au traflic un effort nouveau par relévement de tarif.

Enfin, uns dernidre considération spéciale au chewmin de fer, c'est qu'il n’est

pas possible dans cette industrie de séparer le probléme commercial proprement dib

‘du probléme de 1%intérét générale
T1 n'est pas possible, en Fait |, & la S.N.C.F. de favoriser tel ou %el tra-

fic profitable &4 ses recettes, si ce développement est en opposition avec l¥intérét

générals
Bn sens inverse, L'intérét général peut commander des mesures qui ne golent
pas conformes & 1?intérét financier de la S.N.C.F. Sans doute, dans ce cas, la Son-

yention de 1937 a~t-slle prévu que le Gouvernement devrail payer le déficlt corres-

pondanv. Cfest ce qui s'est passé par exemple lors de 1z eréation ds la carte de Hou-
rismep-dastinée & favoriser la venue des étrangers en France, mesure excellente pour
1*économie nationale mais coliteuse pour le chemin de fer.

kais de telles prises en charge par ls budget géﬁéral ne sont péssiblea que dans
des cas bien définis: il vy a heaucoqp dtautres cas ob le risque de la S.N.C.F: nvest

pas chiffrable, ol elle salt par avance que le Gouvernensit ne pourra pag payer et ol

elle se résigne & renoncer & certaines mssures commerciales en s'inclinant devant Je

considération de 1'intérdt générale. C'ast en particulier le caz de toubtes les mesures |
tarifaires qul seraient financiéremeni intéressantes pour le chemin de fer si on pou~ b
vait les appliquer & une végion ou & un groupe de relations seulemsnt maisrque Lion

gailt per avence voudss & une exitension onéreuse pour des @gnsiaéxaﬁi@ﬁs d'ordre soclislom

politique ou d°%intérét général.

Bo bref, pous pouvons résumer comme sult iss diversss donndes gui dominent
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aujourd'hui pour ls chenin de fer le probléwe cormercial 3

1°« le chemin de fer doit assurer tous les trafics avec le souci du Service
public et non pas uniquement celui de la pxoductivité-commerciale 3 :

2°~ sa tarification doit satisfaire aux multiples conditions résultant de la
réglementation admiﬁistrative? du jeu des régles de la coordination et de la consi- }%
dération de 1'intérét général ;

3% 1'impératif dg 1équilibre dans un gysteme ol subsistent des trafies for- -
tement déficitaires impose a d'aﬁtres trafics des charges qui ne sont pas justifiées?
par des considérations purement commercialeé‘;

4°= 1l%'intensité et la généralité de la concurrence automobile ne permettent
plus d'obtenir les suppléments de recettes que pouvaient fournir certains trafics

de produits fabriqués ou de valeur en contre-partie des bas prix consentis & dfau-

tres traflicse

Certaines de ces données existent depuis le début des cheming de fer, d'autres -

et ce sont les plus importantes - sont nées de la concurrance aut arcbile.

Quelles sont donc les sclutions que le chemin de fer a apporté & ces problémes
et comment la S,N.C.F. a~t~slle développé dané son cadre nouveau Lifactlion des an-
eciens Réseaux 7

Je me borneral & quelques %raits essentiels de cette adaptation.

1°) En premier lieu, le cherin de fer tend & l'heure actuelle & diminuer
1'excessive diffsrenciation quloffrait sa tarification générale - csel pour se pré-

senter mieux arné vis-a~vis de la concurrence.

En régime du monopole, le tarification comporte des tauxes élevées sur les mar=
chandises chares, ce qui permet d'étendre le champ des transports possibles en dew

mandant des taxes relativewent trés réduites aux matidres pauvres cu pondéreuses,
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Cette conception domine encore notre tarification qui offre un clavier de barémes
fortement divergents puisque, en petite vitesse, pour une mére distance, le prix

du transport d'un wagon camplet peut varier dans la proportion de 1 & 6 ou 7 selon

ia nature de la marchandise

Une telle tarification s'est rapidement révélée trés vulnérable sux effets de
la concurrence routiére : les industriels continuaient & profiter de la tarifica=~
tion avantageuse du chemin de fer pour leurs approvisiocmmements en effectuant au
contraire de plus en plus par la route le transport de leurs produits finis,

La tendance du chemin de fer, au cours de ces derniéres années, a donc &té de
resserrer sSon féisceaﬁ de barémes.

Une tells opération diensemble a é6té effectuée lors de la révision de la tari~
ficatién des marchandises en aolt 1937 et s'est traduit par un resserremsnt de l'or-
dre de 15 % de 1'éventail des barémes; d'autres opdératious fragmentaires ont sulvi,
tel que le reldverent des prix applicables & certaines rarchendises pondéreuses
{charbons, minerais, produits métallurgiques) gue la S.N.C.F. a nis en vigueur en
octobre 1938,

Pour les voyageurs, la tendance est la mére 3 le chemin de fer essale de réa-
gir contre 1l'amplitude excessive ds ses anciennes réductions et de diminuer 1l7éche-
ionnenent de sos tarifs. Nous citerons le resserrement des prix des classes de vol-
tures lors des dernidres majorations ainsi que la mise en vigueur, en aoli 1938,
des frais de gare ot de contrdle, qul s'appliquent, avec des faux égaux, Sans con-
sidération de réductions, & toutes les catégories de voyageurs. Enfin, les restrice
tions sévéres apportées dans la délivrance des faveurs de circulation tendent au

mére but dans un sutre domains.

2°) Un deuxidme falt caractéristique de la politique commerciale du chemin

de fer au cours de ces dernidres années, cfest son désir de s*assurer de plus en
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plus la f£idélité des expéditeurs de marchandises en contre~partie des baisses de
prix que la concurrence le met dans lfobligation de conssntir.
Sous le régime du monopole de fait, la £idélité de la clientéle étaitunezxﬂigﬁqpa |
le chemin de fer n'avait jamais eu & connéitree Avec la concurrence, le chemin d@‘
fer a 48 bien vite constater que les baisses de tarifs a fomme traditionnelle coli-
binédesavec le principe d'égalité de traltement, le conduisait, guand il voulait pré-
“gerver un trafic,vé des pertes de receties fréquesment hors de proportion avec le
bénéfice & escompter du trafic & rdéoupérer. Et si le chanin ds fer attendait, pour
réaliser ll’opérations gue son bilan scit favorable, le trafic 6tait alors parti e%
nécessitait des sacrifices beaucoup plus importants encore pour en eﬁﬁenir le retour.
Devant cette situation, le Chemin de fer a rscherché des procédés compa?ibias
avec sa réglementation qui lul permettent de limiter ses pertes sur le trafic acguis
tout en ajuétant ses tarifs pour comnserver le ¢rafic menacé. |
Cette tendance sfest manifestée en prenier lieu par le développement des prix
fermes ou des tarifications applicables sur des relations déterminées de fagon &
spécialisar lzs réductions aux courants de bvransports pour lesguels la concurrance
était particulitrement intense. Mais cette mdthode sfest rapidement avérée insuffi-
sante devant une concurrence & champ d*action généralisé;

Le second stade a 6té la formule dYabomnement, le chemin de fer ne consentant

des réductions qufen fonetion du développement Gu trafic au deld d'un certain paliler
minimums Cette formule, excellente lorsqu’il sfagit de maintenir le trafié d%un seui'
dtablissement ou d’un groupe 4°établissemen®s, Ze heurie par convre &4 des difficulids
et méme & des impossibilités lorsquion se trouve en présence d'un nombrs importent
d*expéditeurs indépendants offrant chacun des volumes de bransports différents § 11
et nlors impossible d'adapter les bases de ltabompement & la multiplicité des cas
perticulisrs.

Ta broisisme otads s 638 1Llengacement de Fidélité qul réserve lss réductions
LN 4 y
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aux ssuls expédditeurs promettant de remettre la totalité ou un pourcentage détermi-
né de leur trafic au chemin de fer. Cette formule, qui peut s'adapter & tous les.cas
particuliers, s’est révéldée dés l'abord extrémement efficace et on peut dire que les
tarifs avec engagement de fidélité sont & peu prés les seuls qui ont vraiment permié

au chemin de fer de regagner uns partis du terrain perdu.

35)‘Un troisitme fait qui a dominé l'action commerciale du chemin de fer aun
ecours de ces dernidres années a é%é la recherche, dans les conditions de transport
offertes au Public, d’avantages analogueé 3 ceux de l*automobile. Dans ce doxzine,
1%action commerciale sé relie étroitement & 1tacticn technique. Sans entrer dans au-
cun détail 4 ce sujet, nous signalerons simplement 3

— les progrés unanimement constatés dans la rapidité d'acheminerment des.marchandiw
ses et pour lesguels mon Collégue GUURSAT vient de nous citer quelques exsmples ;

- le dévelOQPeﬁent dos transporis de domicile & domicile, gutil stagisse des ser=
vices de camicanage du chemin de fer ou de liutilisation de systémes pemettant le
porte & porbe : containers, transport des camions ou des remorques sur les wagons,
@tsasce

La S.N.0.F. s fait dans ce dowaine un effort particuiiérement important et qui
ost dfailleurs loin d7'8bre épuisé. Je citermi, en particulier, certalnes dispositions
de la nouvelle Convention postale, guil ont pour but de diffuser les colis postaux
dans les localités ruraiés, la création de nouveaux services de domicile5 la mise en
vigusur prochaine de tawifs pour le camionnzge des vagons compleise

En ce qui concerne les containers, la S.N.C.F. a mis en ssrvice au cours de 1938
un effectif de 1 250 nouveaux containers, effectif qui va &trs sugmenté de 950 unités
environ sn raison des livraisons de 1939. DYautrss commendes sulvront et se déwvelop-

peront en fomction des résultadts constatése

4°) Enfin, une quatriéme caractéristique de l'oeuvre du chemin de fer au cours
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de ces derniéres ammées, clest l'action qu'il a menéé pour rendre ses méthodes blus
_franchesent comreyciales,

Cette &ction s'est manifestée sous des formes multiples : gervices de démar;
charge, bureaux ds rengeignements, extension et amélioration de la puLWicité,'ini_
tlatives de tcus genres pour offrir de nouvelles fabllites, telles que les voyages
& forfait, les trains d'excur310ns, les expositions, etc.

Trés largement amorcde rar les anciens Réseaux, cette action a pu recevoir une

impulsion ncuvelle gréce & la centralisation de la Direction Commerciale de ia

S.N.C.F.

Clest ainsi, par exemple, qufen matidére de Trafic Voyageurs dens la région pa-
risienne, 1*intervention d*un Serviece Commercial unique a permis de nouvelles ini-
tiatives 1ntérassantes qu'il stagisse de l'unification de ltaction publicitaire
(expositions, affichage dans les rues de Paris, eréation d'un Central téléphonique
général de renseignements) ou de 1'action de prospection (unification de l'exploi-
tation des différents bureaux de ville, création de formules tarifaires modernes,
etce

Par exemple, les anciens Réseaux avaient offert aux Parisiens désirant s'échap-
per pour le week~end, des formules assez hétérogénes, L'unification a pemis de
créer l'actuelle.formule trés simple et trés publicitaire des billets "Bon Dimanche™
qui a donné, d&s sa premidre année, des résuitats ext:émement concluants.

Parallélement, pour le Trafic Marchandises, la S.N.C.F. a Pu généralissr sur

1¥ensemble du territoire celle des méthodes qui s'étaient révélées les meilleures
dans les efforts des anciens Réseaux en vue de l'action commsrciale et de la PIOg=
pection du trafic,qutil s’agisse de l*Blaboration des statistiques, de l'organisa-—

bion du démarchage, de la propagande agricole, etce..,

Je¢ ne m'étendral pas davantage sur le détail de ces mesures; je signaleras

- #eulenent que leur mise au point a exigé um effort considérable de nos Services

-
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Commerciauxs Tous ntest pas encore parfait, mais on se plait du moins & recon#aitrew
généralement dans le Public que les Chemins de fer frangais ont'fait dans le domai-
ne commercial des progrés considérables et qutil y a un chemin inmense de parcouru i
depuis l'ancienne péricde du monopcle. Ce sera du moins le bon cbté pour le chemin
de fer de cette concurrence automobile qui lui & été si dure par ailleurs : slle
1%z obligé & se renouvelers

Ia constatation par nos clients de ce rencuveau, azinsi que des progrés qui

l'accompagnent, sera la meilleurs des récompenses pour ltIngénisur de Trafic de ia

S.W.C.F,

BOYAUX.




MATERIEL MOTEUR ROULANT - QUTILLAGE
bar
¥, Jean LEVV, Directeur dy Service Central du Hatériel,

Parmi les . Services du Chemin de Fer, ceux du Matériel et de la Traction étaien

rarticuliérement aptes & profiter d'une Centralisation partielle. Locomotives, voi-

' tures, vagons, autorsils, peuvent Etre, sauf de rares exceptions, de mémes types sur |
toutes les lignes de France : ce qui Justifie wn regroupement des études. Misur

encore 3 il peut Etre intéressant, & certaines époques, de faire Passer d'une Régim

¥ porter ls moindre attention les limites régionales.

Ce quon fait pour les besoins du trafic, on peut etre amené, dans certaing ca?
Aa le faire pour les besoins de lfentretlen : il aemble indiqué, pour des raisons de:
connaissance du travail, d'outillage, de pidces de rechange, de réparer 1i o elles
ont été faites les locomotives type P.0. travaillant actuellement sur le SuﬁwOuest,é
le Nord, 1'Est ou de regrouper l'entretien des autorails de méme type actuellement .
disperéés.- |

Enfin, méme si on Juge yréférable de ne Pas les réparer en un méme iisu, bien

des locomotives, bien des voltures, bien des vagons identigues {ou pPresque) sont enw

tretenus en des ateliers divers qui ont intérét & se connaftrs, 2 user des mEmes mé=
thodes = ou fout aw moins, & bien commaftre celles des voisins pour faire aussi bié
et si possible, miéux gu'eux,

Etudes, utilisation du matériel, programmes de réparation, régles générales de
gestion et d'orgzanisstion des ateliers et des dépdis; voild le domaine dans lequel
pouvait travailler dés ss gaissanée le Service Central du Matériel,

Le temps étant ce soir 1imité, nous ne pourrons exapiner de ce vasts programme

que quelques points, Nous laisserons de cfté, 2 regret, les résultats trés importants -
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(leg économies réelles ainsi dégagées atteignent 8ds 1939 plusieurs centaines de
millions de francs) déja obtenus.pér une meilleure utilisation dsa locomotives et de
leurs équipes, par lfallongement des percours, entre réparations, de locomotives, de
' voiturss, d'autorsils, par la‘géhéralisation du foyer en acier sur les locomotivgs9
par la révision_ou lg résiliation de contrats dtentretien devenus onéreux, par
ltorientation des études d'installations de dspdts ou dtateliers, par le perfection-
nement, que nous ne falsons qutaborder, de itorganisation et de; méthodes ds travall

des &tablissemenis Ketériel et Traction.

TUDES

Nous débuisronsg par 1fexamen du probldme des Etudes. Léur centralisation 8talt,
en effet; au pfemier rang de celles gul s'imposaient,

%1le avait bien été tentée par les anclens Résesux, sous la forme de 1'0.C.E.M,
ameis était xestée incompléia@ La création de la S.N.C.F. a pefmis de réalisey
lfunité de vues désifaﬁles non gesulement dans la conception des programmes et dans
le choix des iypes, wusis dans les études de détall et ia réelisation.

Liélaboration des programmes es%t, par excellence, oeuvre de Service Ceniral.
Liunité de direction permet de grouper les bescins des diffeérentes Reglons pour dé-
finir ltimportance des coumandes de matériel, Mais, surtout, elle permst derfixer
une politique., Le cas le plus frappant est ici celui des électrifications : isur
clessement par ordre dtintérét a $té entidrement ;odifié par la S.N.C.F. dont le
choix; slexercgant de plus.haut, était plus écleiré et plus gbjestif.

Dang la déterminetion des types également, ltunité de vues est fort utile,
Cl'est ainsi que nous avons falt choix pour les prochaines locomotives & vapeur &
construire en série dtune Mikado; machine & 4 essisux couplés, capable & la fols

de démarrer de fortes charges et rouler & 110 km/h, pouvant circuler sur presque

toutes les lignes de France, donc tout & falt indiquée pour sssurer sur toutes lss

-
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Régions un service mixte Voyageurs et marchandises.

Pour les prototypes également, soit de machines rapides; soif de machines
légéres, soit de locomotives ¢lectriques pour Pays de montagne, nous &tablissons un
érogramme, mais il est trop t6t pour en parler. o .

- Autre étude terminde : cells d'une voiture iype, en acier, dans laquslla leg
assemblages sont tous réalisés par soudure, avec de nombreuses pleces en alliage |
léger, veoiture besent 37 T., mais aussi confortable et aussl résistante que cellesé
qui tarent 46 tonnes, et qui 56 prétera bien & des commandes en grande série.

Enfin, un autorail de type standard allége pourra circuler a 120 km/he, et

remorquer & 10C km/h. un véhicule de 50 tonnes.

Troisidme étape dans la voie de ltunification ; les études de détail,

Elles sont coordonnées par un bureau spéeclal qui doit ga neissance, indubitaw
blement, & la SeN.C.Fop, le Bureaun de Normallsation et d'Unification, Il a ragu, dia .
mal 1938, l'investiture officielle du Ministére du Commerce,

Norﬁalisation et ﬁnification, avoms~nous dit. En ce qui concerne l?unification;
le BGN.U; coordonne le travail des 4 Divisions d!Etudes; il econtr8le lfutilisstion -

aussl poussée que possible des piéces unifides sur le materiel neuf, et recherche

pour le matériel existant les unifications de piéces qui peuvent &tre raisonnable- |
ment réalisées. Das maintensnt, les divers types de locomotives en construction ou

& lt'étude ont m8me attelage, ménme réchauffeur, mémes injecteurs, méme type de foyer

némes éoupapes de sfireté, méme nature de piéces d'usure pour les erticulations; las
robinetterie aussi est en voie dtunification, Bt toutes ces pléces unifides ckdiszent,
bisn entendgg aux exigenceé de la Normalisatiom.

Vous savez l’importance de caliauci; elle doit, jointe & Llunification, assurer3

8u chemin de fer des économies difficilement chiffrables, mais treés importanies, En

dehors de la réduction des stocks, iiinterchangeabilits des pliéces évite bien
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souvent l'usinage final ocul ralentlt les réparations et en augmente le prix de re-

vient. 11 est bien certain que les résultats et de l‘unificgtion et de la normallsae

tion ne se feront sentir que lentement. Nous travaillons pour nos successeurs. Mals

ne devions-nous pas le faire ?

s

‘Ie B.N.U, a donec, dés maintenant, établi ou vérifié prés de 300 normes touchant

les ajustements, les articulations, la robinetterle, les appareils de frein, l'ou-

tillage.

MISE EN COMMUN DU PARC MOTEUR ET HOULANT
ET DES MOYENS DESTINES A SON ENTRETIEN

Il est bien certain quiil est préféravle de rendre chague Région responsabls
du Parc dont elle a normalement llemploi. Il faut donc éviter toute banalisation qui
ne présente pas par allleurs de réels avantages.

Pourtant, 1l peut ¥ avoir intér&t & faire aider, & certains moments, une Région
par une autre. Clest ainsi que, chaque année, des voitures & voyageurs de 1!'0uest
sont mises & la disposition du Sud-Est pour, assurer 1la pointe de No&l; notons en
passant que les tralns supplémentéires aingl formés empruntent, autre forme de
coordinetion, les voles de l'Est, de Parls & Dljon, dégageant ainsl une artére itrés
chargée.

De méme, au début de 1938, des locomotives Ouest et Sud-Ouest ont été mises mo-
mentanément é.la disposition des Tractions Nofd et Est qui avaient & doubler un cap
difficile.

Enfin, un examen comparetif de l'sngemble du Parc vagons a permis de garer,
pour ne les utiliser quien période chargée, quelques milliers de vagons de type anw
cien, peu capables de résister aux conditions actﬁelles de traction et de triage et:
dtun entretien particuliérement onéréuxa Ce qui réprésente une"écopomie difficile~

ment chiffrable; mais asgez importante.
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Dans 1e m8me esprit, il peut Stre intéressant d'utlllser les moyens de repara
tion d'une Région pour assurer ltentretien du Parc d'une autre Région et cetts ope
ration se révale particallerement opportune dans les périodes de variation rapide
des besoins ou des ressourcss, Tel a ete le ca3 aprés I'application brusquée:de la
loi dite des QO.heures; la crise d’entretlen qui en est résultsée nig Pu passer ina.
pergue des usagers que parce qulen 1938 les atellers et les dépBts de certaines

‘Reglons ont ‘réparé en nombre 1mportant les locomotives et les Vagons dtautres R&-

.

te, que nous traversons actuellement H ba;sse du trafic, diminution des bescins, et

gions. A cette crise en a succédé une autre, tout aussi brutale et tout aussi ggn

aussi bien entendu, diminution trés sensible des credits; or, certains contrats d{
réparation, et non des moindres, passés avec des industriels, comportent des garan{
ties quant au volume minimum de travail Y euxconfie, en outre, il faut éviter des
mises en chémage massives dens certaines contrees, Probléme difficile, sans cesse &
reprendre, & a juster, qui se regle plus facilement en Jouant sur ltensemble des

moyens de réparation de la S.N.C,F. qufen laissant chaque.Région'opérer individuell&

* ment ,

Un autre probléme est celul du regroupement, soit pour ltutilisation, soit pour

l'entretien, de vehlculas de méme type actuellement disséminés. Liopération de ce

genre la plus importante est celle actuellement envisagée pour les antoreils; il ¥y E

a des Bugatti, des Dietrich des Michelines, des Renault sur toutes oy presque touw .

tes les Regions; et il est bien certain qu'il y aurait intérat, tant bour la sédcu-
rité de la conduite que pour la qualité et le prix de lfentretien, a'concgntrer
chaque type en un petit nombre de lisux. Quand seront résolues les quelqués diffia
cultés dtexp;oitation actusllement rencontrées, clest-iw-dire dans ;rés Feu de

temps, le regroupemsnt.pourra 8tre mené rapidement.

Parce gque les types sont rarement asses voisins pour Justifier ce Tassenblement .

et aussi parce quiil ne faut pes que las fraig de transport de véhicule & ltalier

|



~ 37 -

ey

et au retour majorent de fagon sensibie le coftt de le réparation.

Ce_dernier élément est justement, pour les vagons & marchandises, le plus impor-
tant. D'ol le double probléﬁa, pour llentretisn céurant, de la réparation faife aussl
prés gque possible du triage; pour l'entretien périodiﬁue, du_choix diun atelier $pé~-
cialisé, tout en évitant les parcours inutileéa

Dés 1925, les Réseaux Frangais s'étalent entendus sur un réglement commun appeld
"Réglemant Tachnique Frangais™;11 définissait les divers types de réparation & exé«
cuter, sans facturation, par chacun dfeux sur le metériel des Réseaux voising. Ce
réglement avait été progressivement élargl mais chagque semaine voyali encore au début
de 1938, 5 000 vagons renvoyés dtune Région & leur Région d'origine. Le nouveau réw
glement mis en vigueur en mai 1938 a fait tomber ce nombre & 2 ,500. Double avantage :
on a dtabord é&conomisé des frais de traction de ltordre de lOrmillions de francs par
an, au moins; on a, diautre part, diminué d'une semaine snviron la duréé d¥immobili-
sation de 2 500 véhicules; ce gul, éfant donnée la durées de rotation mo&enne.de'?
jours:environ des vagons, revient & dire que le parc utilisable des vagons s'est en-
richi de 2 500 unités, dont lfaqhat représenterait enviren 100 millions de franes.

Quant & lfentretien éériodiqueg le choix des éiablissement outillée POMr TEpa-
rer, sur chaque Région, ou les vagong couverts, ou les vagons & bogles, ou les aue
tres, ne pourra &tre arréié que lorsque seronit connus 1esrcourants de wvagons vides
des différents types; les vagons avariés devant &tre le moins possible détournés de
ces courants. Cette étude, tréshdifficile, est en cours; son aboutissement permetira,
tout en réduisant les frals de itraction, de diminuer, par-liorganisation du travail,

le cofit de l'entretien (qui pour les vagons dépasse le milliard),

. C OMPTABILITE

Ici ltunification est nécessairs, car les résultats financiers deoivent pouvoir

8tre comparés, qu'il s?'sgisse des méthodes de gestion dans ce guielles ont de plus .
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général ou des procédés de réparation ou de confection dans leurs moindres détails

Or, sauf quelqﬁés_rafes'exceptions, les Héseaux ne consgidéraient pas la Compt
bilité comme un instrument de gestion, mais sewlement comme un moyen de vérifica—
tion budgétaire. -

Nous avons, dans le cadre de cette inévitable, indispensable comptabilité
budgétaire, oréé une comptabilité dite "industrielle" et nous ne l'avons arrétée.
qu'aprés mllr examen, en accord avec les Services Régiongux intéressés.,

Elle n'est pas parfaite sans doute. Elle ne peut pas l'€tre, d'ailleurs, puis
que, coﬁme toute comptabilité, elle est un compromis entre le besoin de précision
et celui non moins grand de simplicité. Mais elle & un inestiﬁable mérite: elle esﬁ%
unigue et permet, par conséquent, de comparer entre elles les gestions de tous les.é
Etablissements Matériel et Traction de méme nature de la S.N.C.F.

Nous avons défini avec précision et les frais géﬁéraux des Etablissements, et f
le calcul des prix de revient. |

La comparaison de ces deux séries d'éléments entre établissements, leurs fluc-g
tuations dans le temps permettent de déceler les Ateliers dont l'organisation ou ‘
le rendement sont insuffisants, et d'en préciser les points faibles, de définir le ;
moment ol l'excds dans le fini devient gaspillage, d'orienter les recherches d'amé—n
lioration en contr8lant l'intérét de toute nouvelle mesure essayée. Elle domne & .
chacﬁn le moyen de a'étudier et de se perfectionner.

les résultats peuvent &tre rapides 3 en un an, grace & l'examen des résultats ;

compiables, nous avons vu, dans un atelier, tomber le prix moyen d‘'une réparation
de 9 500 £ & 7 900 £, pour une série de vagons, de 6 000 & 5 400 £ pour une autre;
de 11 150 £ & 8 000 £ pour une série de voitures.
Cette comptabilité sert donc d'instrument de gestion des Etablissements.
Elle sert aussi d'instrument de gestion du parc, permettant de comparer les

différents itypes de matériel au point de vue de 1'entretien ou de 1s,.consommation9
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de décider certainessméliorations techniques, ou.-dtorienter parfois la politigue

générale dtexploitation (cas des autorails; de la Traction éleétrique).

Ici, comme partout, nous avons cherché & éviter l'inconvénient 4ft & une unifi;
cation trop rigide : destruction de lfesprit dtinitiative et d'émulation des Ser- ;
vices. |

bussi avons-nous bien pris soin de niimposer que les principes généraux indis-
pensables pour obtenir 1l'homogénéité nécessalre en laissant & chague Région toute
initiative pour adapter son orgsnisation ancienne & ces principes et pour chelsir
les moyens matériel dtexécution.

Cotte nouvelle comptabilité a &té mise en vigueur le 18T janvierrl939 dans tous
les grends Ateliers, BElle va 8tre prochainement appliquée sous une forme un peu

simplifiée dans les dépBts de la Traction et les Entretiens du Matériel Roulant.

QUTILLAGE

Nous aborderons, pour terminer, la guestion *Cutillage". Elle semble moins ime

poftante que'ies précédentes, parce qutelle porte sur un matériel moins spécifiquew
ment ferroviaire et dont la valeur toitale est meoindre, blen entendu, que celle du
parc ou moteur ou roulant, Masis l'outillage des Ateliers et DépSts se préte parti-
culidrement bien & des mesures d'unificstion et de normalisation. Il est loin
dtailleurs, dt8tre négligeable, puisqu'il comporte, par exemple :

- plus de 15 000 machines-outils;

- plus de 16 000 outils portatifs pneumatiques et électriques;

- plus de 4 000 chalumeaux.

Noug avonsg donc été amenés & centraliser les études d'outillage. Nous avons

unifié les caractéristiques principalss du gros outillege, clest-a-dire l?'éguipement

électrique, les hauteurs de pointe ou les tourelles des tours, les nez de broche des

fraiseuses.

Dans lioutillege portatif
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7 types de marteaux-riveurs remplacent 19 types en usage précédemmentfdanS"
les diverses Régions; '

3 types de marteaux~-burineurs en remplacent 1y;

6 modéles de perceusss pneumatiques ordinaires en remplacent 16;

4 types ou modéles de chalumesux en remplacent 8,

[y

eteo..e
En ce qui concerne le petit outillage, lleffort est particulidrement ma}quanﬁf

~ 14 sections dlacier en remplacent plus de 200 pour les outils de tournage;
rabotage, mortaisage.

Ces mémes outils sont d'ailleurs constitués de manidre telle que la consommad

actuelle, ce qui assurera, & partir de 1940, une économie annuelle de liordre de
3 ¥

Un effort aﬁalogue de normalisation est fait pour les fraises, les tarauds,leg
outils de choc. Il permet de réduire, dans des proportions importantes, le nombre-%
considérable de tous les types dloutils de ce genre en service et d'organiser un :
approvisiohnement rationnel de céé outils, Jjusqutd présent impessible & réaliser. é

M8mes résultats encore pour ce qul concerne le petit outillage fourni couram-}
ment par le commerce, Pour en donner un aperguy, le nombre de types de limes retenus
est approximativement le 1/3 du nombre des types normalement approvisiounss actuelh
ment sur l'ensemble des Régions,

11 est inutile diinsister sur les avantages qui découlent directement de ces

-

mesuras et donit nous bénéficierons d&s cette annde »

=~ Réduction importante des stocks; ;

~ Possibilité de passer des commandes plus massives et moins nombreuses, avec

réduction des prix. |

Ls fonctionnement des 7 centres de confection et des 50 centres de réafifitage

G'outils de coupe permettra, en outre, la récupération d'un nombre important de for
gerons et dioutilleurs dans plusieurs centaines d'établissements, et un =sccroisse-

ment .gensible du rendement des machines-outils.

La vérification et ltentretien de lioutillage portatif pneumatique et électrij

que par des centres spécialisés suppriment la multiplication cofiteuse des réserves
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constituées par tous les établissementis et permettent de rédulre dzns des propor-
tions surprenantes les consommations dtalr comprimé, d'électricité, diacétyléne et

dtoxygéne,

Gréce, diautre pert, & ltunificstion réalisée, les commandes dfoutillage peu-
vent &ire groupées, et passées dans des conditlons sensiblement plus avantageuses.
| Ctest aiﬁsi que, dans le domaine du gros outillage, le groupement en 30 com-
mandes de ltachat de 329 apparcils valant environ 16 millions a permis une économis
de 900 000 ¢ sur les prix obtenus avec des commandes de détail.
Quant aux prix de lfoutillage pneumatique en 1938, ils sont inférieurs de 10 %
& coux de 1937 chez les m8mes fournisseurs frangais, soit une économie de 4OC ooof,
En falt, dfaillleurs, l'économie est plus importante, puisque nous avons supprimé

des achats & liétranger, doni les prix avalent été supérieurs de 30 & 45 % & ceux

que nous avens oblenus.

Nioublions pas, enfin, que cette centraliéation permet l7établissement de pro-
grammes pour lfensemble du Réseau Naﬁional portant sur une agssez longue durée. Dtol
pour ltindustrie frengaise de la machine-outil ; des renselgnements assez précis
sur la nature et lfampleur des besoins & satisfaire, lul donnant ainsi ls possibie-

lité de reprendre progressivement la place prise par la concurrence étrangére.

Cet sxamen raplde st incomplet fait apparaifre une tendance & la centralisstion

Cette tendance ne comporte-t-slle pas certains risques ? Ntest-elle vas de na-
tu;e & diminuey 1‘initia§ive individuells 7

Nous ns le croyons pas.

Kous avenz voulu éviter, dans le domalne des Etudes, les doubles emplois, et
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aussl les innombrables modifications de détail qui, sous couleur d'amélioration

créent un échantillonnage disparate et augmentent finelement les frais dfantreti
Dans les Services actifs également, nous avons cherché & fairé dispareftre les 4
gences regrettables, les pratiques coflteuses,

Mals les suggestions peuvent toujours s'exprimer, les idées nouvellés ge fa
Jour. Les propositions intéressantes sont ehicouragées, qulelles viennsnt de llexk
térieurs des Services, ou des agents,

Enfin, aucune décision n'est prise sans quiun contact ait été établi entre
Service Central et les Régions; cfest pour multiplier ces contacts que nous avon
développé les Commissions consultatives,  comprenant des spécialistes des Régions .
et du Service Central, présidées en général par ls plus éminent dfentre eux. Dans
ces Commissions chacun peut spporter ses suggestions, formuler en toute indépendaé
ce son avis sur les solutions proposées et colleborer ainsi & la préparation de 1;

décision. Nous cherchons, est-il besoin de le dire, non pas ltunification, mais

P

=

lvamélioration : il peut arriver que celle-ld so0it 1s condition de celle~ci; sinoé
lorsque plusieurs méthodes se valent, st c’;st fréquent, pourquol ne pas les 1aim%
coexister ? .

Le plus souvent, dlailleurs, les régles générales seulss sont posdes, les co%
ditions d'tapplication pouvant varier d'une Région & l'autre, et méme & 19intérieug
de chaque Region.

ies Services Techniques des Réseaux frangeis, entrafnés par une lousble émula

S

tion, ont de 1920 & 1936, au prix dlsfforts méritoires, amélioré leur gestion de
fagon trés notable. Cette émulation doit se maintenir & ltavenir, et devenir dfau~

tant plus féconde qu'elle peut sfappuyer désormeis sur une conhaissance réelle et

approfondie des méthodes et des résuliats.

Jean LﬁVYs




L’ENTRETIEN DE LA VOIE
var

¥. PORCHEZ, Directeur du Service Central
des I'nstallations Fixes,

"1a cénstruction et l'entretien des installations fixes, c'est-b~dire des voieéy
des ouvrages d'art, des biatiments, des installations de signalisation, posent des
problémes extr8mement variés, les uns gpécifiquement ¥chemin de fer® tels i’organim
sation de l'entretien, lloutillage, les enclenchementss les sutres, au contraire,
empruntant plus ou moins aux teﬁhniques générales (génie civil, métallurgie; conser-
vation des bois).

Ligvelution constante de la technique, commandée par les begoins de 1iExploita—~
tion, facilitée par les progres généraux de la science appliquée, fait que de nou=
yeauz problémes nous sont constamment posés et sollicitent des solutions immediates.

Les anciens Béseaux, 80it en mettant en commun leur expérience et leurs intul-

tions, seit, le plus souvent en travaillant isolément, ent eu & répondre & ces selli
citations. M. LE BESNERAIS vous a montré le succés de leurs efforts en e qui concer—
ne les prix de revient je marqueral en passant les pregrés considérables qul ent per-
mis d'augmenter les vitesses et d'’sméliorer la sécurité.

A 1l'mube de 19%8, ls question se posait, lourde de conséquenees,'de savoir
comment sé poursuivraient ces efforte; 1s formation de la S.N.C.F,-ne risquait-elle
pas, comme certains le craignaient, de freiner les initiatives, de tarir 1'émulation
créatrice; ne pouvait-on au contraire, orienter ces initiatives, susciter les émula~—
tions désirables 7

La question se posait également de détefminer dans guelle mesure la fusion des
Réseaux devait réagir sur la solution des problémes en cours &'examen, quels problé-
mes abandonnés pouvaient $t:e repris, enfin quels problémes nouveasux pouvaient &tre

pPOSES .
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En fait, la fusion permet d'asborder ou de reprendre les problémes sous trois g

gles différents, suivant qu'on envisage 3

- 80it de développer sur l'ensemble des Régions les procédés les meilleurs pr
tiqués par 1'une d'elles; : . '

- 8oit de metitre en commun les moyens matérielsg:

~ goit de mettre en commuy les moyens d'études en vue d'unifier et de sténdg
diger le matériel. , :

Je voudrais, par trois exemples illustrant les trois aspécts du probléme d'eﬁ

semble, répondre gux prévccupstions dont Je viens de me faire 1'écho.

Lientretien de lo voie, - Cebte question présente une importance capilale oY
mon Service; trois chiffres préciseront cette importance ¢ le Réseau national Gﬁmw}
prend environ 6% 000 ku de voies Principales et 25 Q00 km de voies de garage; 1eﬁr§
entretien exige une dotation budgétaire de 1 700 milliong de francs.

Entretenir une voie, c'est, en gros, la maintenir dans un éitat moyen voisin de
1'état de neuf & 1'Age priés des matériaux; la bien entretenir, clest utiliger les
méthodes et les techniques conduisant au moindre prix ds revient.

On ne pesut d'ailleurs modifier ces méthodes, ces technigues, sans basucoup &@_
circonspectiony l'entretien de ls voie présente, en effetp certaines carsctéristi-
ques particuliéres tenant notamment ¢

- & ltextréme dispersion des chantiers d'entretisn (plusieurs milliers), qui
exige une technique simple et une organisation du travail rendant la aurvgillance
efficace;

- 5 la répétition & un trés grand nomﬁre d'exemplaires des éléments ponatituﬁﬁ
~qui fait qu'une modification minime s des répercussions trés étendues;

~ & la difficulté, sur laguelle nous allons revenir, de d&éfinir ob il faut tra
vailler et la nature exacte des Téparations;

- enfin, au fait qu'en matidre d'entretien de voie, il faut, qu'il s'agisse de
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mesures technigues ou de mesures d'organisation, des ammées pour conclure & leur
opportunité, pour apprécier leur efficacité; encore n'est~il pas toujours aisé de -
dégager, dans le succés cbtenu; la part de chaque amélioration; toute décision réser—
ve donc une part parfois étendue & 1'intuition. | ’

Je ne puis songer & vous parler de l'ensemble des problémes que pose 1'entrefien
de la vole; je n'en aborderai qu'un, celui de la méthode.

Obgervant que toute intervention prématurég provoque édvidemment une dépense inue
tile, mais que toute intervention tardive peut occasionner des fatigues anormales @u
matériel, également coliteuses, on a, pendant un demi~siécle entretenu les voies pafﬁ

" la -méthode du “point & temps" qui consiste & faire intervenir chaque jour les éguipes
aux points o cette intervention est le plus impédiatement nécessaire. Dés que 1'in-
tensité du trafic et le vieillissement des voies ont rendu 1l'entretien plus diffi-
'cilé, on g'est rendu compte qp‘une'telle méthode ne permetiait pas dfobtenir de
bonnes voies. Par une réaction trés fréquente, on en est alors venu & un entretien

trés sysiématique et trés rigide, en s'obligeant & respecter un roulement contimu

pour assurer, dans une période de temps donnée, l'inspection et la remise en stat

complate d’une ligne, chaque point de cette ligne étant toujours revu & l'expiration
d'un méme intervalle de temps. Si l'on observe que la voie est constituée d'éléments

dont la fatigue est trés variable et comporte des assemblages gqui demanderaient des

interventions & des intervalles différents, on peut se rendre compte de ce qu'une
telle méthode o d'imparfait et d'inutilement colteux; l'obligation qu'on se domnait
de réfectiommer toutes les parties d'uﬁe voie au m@me moment, obligeait 3 choisir
comme "eycle® dl'entretien celui correspondaﬁt a l’usure‘des élémeﬁté les plus fragi-
les, trbp Tapide pour l'ensemble.

Aprés guerre, tous les Réseaux se sont employés & amender la méthode en lui

donnant une souplesse suffisante pour éviter ces interventions prémeturdes il fallait,

en bref, concilier les deux méthodes antérieures, complétement différentes. Lg qualits
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et le prix de revient de llentretien reposent donc sur la réussiie de cotte éélicat
conciliation..
Ces diverses considérations metient en évidence, je l'espére, 1l'intérét de Te~

chercher la meilleure méthode et expliguent pourquoi om peut, pour une fois, enﬁdsagﬁ

F

sans inquiétude, de modifier autant que de besoin les méthodes des Régions. Nous
nous y sommes atiachés dds le début de 1938,

Nous avons d'abord observé, parcourant les voies avec les Ingénieurs en Chef .

et les Ingénieurs des Régions; nous avons longuement discuté, cas par cas, la qua~.
1ité de lientretien, les effectifs et les méthodes utilisés, 1l'organisation du tra;
veil, les prix de revient; nous nous somnes efforcés de discerner, dans les Té8UL= |
tats, la part revenant & la méthode, & lYorganisation générale.

Fous en avons longuement débattu, puis, lorsquiune opinion &'est précisée daus
notre esprit, nous l'avons exposée gux Régions; dans des tourndes, dans des conféw.
rences, rous avons suscité lee critiques, précisé la doctrine.

Je n'en.dirai gu'un mot pour féire obgerver que notre étude g montré ls possi;
bilité de garder toute la souplesse désirable en créant des cycles différents pour
l'entretien du matériel et celui du nivellement, celui-ci étant défini avec assez |
de précision pour permettre.des.prévisioné valables mais sans avoir le carsctore
impératif de l'entretien du matériel; on peut méme - et ceci est capital pour réa-
liger des économies substantielles — établir des Programmes précis sous réserve
que lesragents de maistrance qui auront & les dresser, alent la connsissance exacte
de leurarvoies, des "™habitudes" de cellesg~ci. Il.fauts pour cels, oiganiser la
t8che de ces agents pour leur rermatire de "vivre® gur “le tas® mussi 1argemen%
gue pegaible.

4 la mise au peint de cette organisation, les Régions ont & contribuer large-
ment; seules,; elles peuvent 1l'adapter avec "succds® & leur organisation actuelle

gui ne doit 8tre modifide gue par phases successives sans apporier de troubles
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dang l'tentretien.

Fous en attendons d'importantes économies.

La récupération des rails. - Lg mige en commun des moyens permet d'abordeér

différemment ou plus facilement bien des problimes. Je dirai queiques-mots de celui
de la récupération des rails pour permettre leur réutilisstion dans les voies prin-’
cipaléso |

En quoi consiste le probléme 7

Quand la fatigue générasle d'une voie rend son entretien trop onéreux, il de-
vient expédient de la remplacer en grand. Ce "renouvellement® rend disponibles
beaucoup de matériaux; certains peuvent éncore 8tre réutilisés tels quels, goit
pour lientretien des voies princi?ales9 soit pour l'entretien des voies de garage:
d'autres, au contraire, ne peuvent plus servir, il faut les vendre & des vrix tone
Jours trés inférieurs & leur valeur & 1'état neuf. Sachez qu'une traverse est ven
due & un prix moyen qui n’excéde par le 1/15 de son prix d'achat?.alors que 88 Vg-
leur de réemploi en voie principale est évalgée é.9 fois plus, qu'un rail hors
d'usage est vendu 25 % de son prix d'schat, alors gue réutilisé, il est estimé
véloir 3 fois plus. Or nous rencuvelons bon an mal gn 2 OGO km de voies; une récu-—
- pération bien faite permettant un'large réémploi du matériel est donc génératrice
dféconomies importantes. |

En ce qui concerne le rail, son,réempldi est particuliérement important, et
voici pburqu&i : le rail périt.par ses extrémités; le joint est, en effet, le
| point faible de l1a voie§ sous l'influence des choes; le rail se déforme au joint
(déformation d'ensemble, écrasement du champignon, ou encore usure des portdes
d'éclissage); ces déformations accentuent les chocs, provoquant une déconsolidstion
de plus en plus rapide de la voié; le moment vient ob il est nécessaire de substi~
tuer des rails nouveaux,.alors que les barres sont, dans leur ensemble, en bon

état.
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Aujourd'hui, on sait rajeunir 135 rails en les :ecoupant et les percant avec
des machines perfectiomnées, an besbin en soudant bout & Bout deux barres raccour-
cies pour faire des barres longues. La technigue étudiée par certains Réseaux en
accord avec des industriels frangais est tout & fait au point. On peut donc ;nviq
sager sans craintes le réemploi des rails quand leur poids et leur type permettent
cette réutilisation sur des voies prineipales,

Notre étude a eu pour double but d'utiliser au maximum les importantes ins-
tallations réalisées par ces Réseaux pour réduire le prix de revient de la Técupé-
ration et d'augmenter l'outillage pour assurer la récupération maximum,

Nous avons, en conclusion, reconnu la possib;lité technique de réuiilisger,
des 1939, deux fois plus de rails qu'auparavants quand nous aurons complété nos
installations, moyennant une dépense de ltordre de 15 milliﬁns9 neus pourrons rég-

liser une économie annuelle gupérieure & 10 millions.

La-standardisation des lampes élecirigues, - Pourgquoi et comment les recher-

ches des anciens Héseaux en vue de réduire les types de matériel et de prééiser
leurs eafactéristiques afin d'en permettre la fabrication par un plus grand nombre
d'industriels, peuvent—elles &tre développées et rendues plus fructueuses 7

L'exemple que nous avons choisi répond & cette question et montre 1'orienta-
tion donnée & ces dtudes et le profit quton peut en tirer.r

Les lampes électriques d'éclairage et de signalisation commandées par les
Réseaux 8¢ répartissent dans des types irés nombreux différant, asoit par 1@ tension
d'alimentation, soit par le nombre et 1s position des filaments, soit par la forme
ées'ampuules, soit encore par ls constitution du culot.

I3 ne faut pas s'en étonner : ltéclairage élecirigue des signa,uxg la signeli~
saiion lumineuse, sont dee technigues reécentes; chaque Résean a poursuivi la re-
eherche des molutions techniques gue posaient des programmes d'exploitation souvent

trée différentsy il ¥ aveit pen de chances pour gu'ils aboutissent auy mémeg
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golutions, Si 1'on songe aux responsabilités qui incombent & ceux qui ont & créer
et & entietenir les installations de sécurité, on s'explique le peu d'iﬁclination
que marquaient les Ingénieurs en Chef de le Voie & ébandonner leur technique pour
adopter celle d'un voisin.

Il nous était fmoile, au contraire,; de féire cette unification, puisque n%uﬁ

en prenions la responsabilité pour 1'ensemble et gue nous pouvions plus aisément

comparer les buts poursuivis et les rapprocher; comparer les solutiona adoptées et’
confronter les résulimits correspondanis.

Hous avong pu ginei, d'sccord avec les spécialistes des Régions, procéder par
éliminations successives et étudier, cas par-cas9 par quels types et moyennant
gquelles transformations éventuelles dﬁa@pai“eilla.geﬁ on pourrait remplacer les lam-

pes les moins bommes ou inutilement cofiteuses, On siest mis d'accord ensulte sur

les spécifications des types conservés.

A quoi en sommes-nvus 7 D'ores et déjd, les wnifications faites ont procuxd
une économie de llordre du million. Dans quelques semaines, nous aurons achevé 3
1tétude des spéoificetions, eyant réduit de plusicurs milliers & une centaine, le
nombre des types de lgmpes ordinsives et de 200 envirom & 17 le nombre des types
ds lampes elesctrigques deo algnaix.

Gusnd, les légdres modificatlons d'appereillsage seront faites, nous pourTons
‘péaliser de tris fories dconomizs et réduire trds sensiblement les stocks.

&

Je suls arrivé su derme de mon exposé, trop hBtif sens doute pour émporter
votre conviction; je laisse & mon Directeur Général le soin de dégager de 1!ensem~
ble lez conclusions gui convienments Jje tiens cependant & dire (& répéter ce
qu'ont dit mes prédécesseurs & cette trihﬁne) que la fusion des services techmi-

gues, en permettant le travail en commun des Ingénieurs les plus qualifiés, travsil

- orienté pour éviter le temps per&u, appuyé sur des observations et des avis plus
nombreux, doit permettre d'mboutir plus sfivement et plus rapidement, ce qui ne

peut gue faciliter les concours et provoquer les initiatives.

A, PORCHEZ.
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¥, LE BESNERAIS,

Que peut-on, des exposés que vous venez d'entendre, conclure au point de vue

des facilités nouvelles que la création de la Société Nationale des Chemins de fer
a dornées 2 1la solution rapide et avantageuse des problémes techniques que pose
l'exploitation du chemin de fer ?

‘ La‘concentration des ?roblémes & résoudre joue; au point de vue des économies,
un triple rble ¢

1° - Elle diminue les dépenses de recherches et d'études. {'est le méme avans
taze que wvous trouvez & oréer un atelier d'outillage qui.prépare-pour toute une
usine les outils néceasaires.

20 . L'organisation centralisée peut mieux choisir les problémes qui présen~
tent, & wn moment dormé, l'intérét le plus g:and-pour 1§ensemble du cﬁemin de fer,

Elle dirige sur eux l'effort des chercheurs, compare les diverses solutions
envisagées, et choisit la meilleure, poﬁr l'ensemble, psrmi celles qufauraient pu
individuellement adopter des organisations distinctes,; chacun examinant le probléme
sous son angle particulier.

Cette réduction des types, cfest la sfandaﬁdisaﬁian : vous en connaissez l'in-
fluence sur le prix de revient des produits gque vous avez & fournir & la 8.N.C.F.
Vous cﬁmprenez facilement les économies qui peuvent en résulier & l'intérieur
méme de celle-ci.

30 »_L'organisation centralisée facilite enfin l'extension des solutions
choisies farce_qu‘elle les fait aussitﬁt connaftre & tous et parce qu'elle leur
donne une allﬁre commune gui leur permet de jouer sans se géner l'une 1tautre.

C'est un avantage identique 5 celud que vous retirez de la normalisation des

pisces.
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Quels sont les résuliats 7 Il est imposasible au bout d'un an de fonctionnement
de donner des chiffres définitifs, mais dés maintensnt ces résuliats sont assez pro-

bants pour mériter d'8tre exposés : sur la base des yrix actuels l'économie est de

13 % vis-B-vis de le situation fin 1937.

Ce résultat est di en premier lieu & l'esprit de dévouement et de recherche de

tout le personnel de la Scciété Natiohaleg et Je %ieng 3 lten féliciter devant vous, .

mais également aux économies gu'ont permis de réaliser, d'une part la baisse du tra-
fic et la coordination, d'autre part la centralisation, 1'uwnification et 1'unité ds
commandemant,

B réalité, 1'économie de 13 % prévue pour 1939 tient compte de 1tajournement
de ceriaines dépenses dlentretien quiil sera nécessaive de rétablir & pariir de
Liannée prochaineal

%i on n'en fait pas état, 1°économie jmmédiste n'est plus que de 10 %e main le
développement de nos efforts permettra de l'augmenier encore dans llavenir et &4'en~
vigsger avec confiance lféquilibre de nos dépenses d'exploitation, puis, lorsque le
$rafic reprendra, la couverture du déficit ancien.

Wnis ces efforts s'apparentent & un autre aspect du probléme qul nous oscups,
au moine sussi important gque son aspect technique : c'est son agpect moral.

C'est par lul gue je voudrais finir.

11 faut éviter que la concentration des problémes & résoudre, malgré les in-
contestables avantages qu'elle présente au point de vue recherche, adoption et gé-
néralisation des méthodes les meilleures, nous conduise & une ecristallisation de
ces méthodes. Dans le détail du service, l'initiative est nécessaire pour adapter
les méthodes & la pratique et pour concevoir et résoudre les besoins nouveaux &
satisfaire.

Je désire donc, en terminant, insister sur la nécessité d'une collaboration

entitre entre Services Centraux, Services Régionaux et Industriels. Les premiers

ont la responsabilité des directives; les seconds ont la responsabiliteé de
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llexécutions mais cela ne leur permet pas, au contraire, de se dézinitéresser des
problémes technigues.

Un Ingénieur des Régions n'est pas seulement un chef local dfexécutioni nous

faisons appel & ses connaissances, & son expérience des hommes, & sa pratique iu
métier, pour posér des problémes et proposer des solutions inspirées tout & ia fois
de ses guslités personnelles et des besoins journaliers qu'il a pu connaitre.

Quant sux Industriels, nous avons besoin dieux comme ils ont besoin de nous,
et les protestations actuelles contre la baisse de nos commandes montrent bien
notre étrecite interdépendance : aussi devons-nous, 4’'un commun accord, chercher les
meilleures solutions, ciest-d-dire les plus simples; leur collaboration avec les
anciens Réseaux était du plus haut priz, elle ne peut que se continuer et se déve=
lopper dans le cadre nouveau de la Société Nationale des Chemins de fer : en tout
casg ¢'est pour moi plus gu'un souhait, c'est une directive que j'ai dommée & tous

mes collaborateurs.

R. LE BESNERAIS.




