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La S. N C F..reste la plus 1mportante des entreprises
frangaises. Elle emploie prés de 340,000 travailleurs, soit 1,8 %

" de la population active totale de la France, et verse des pensions

3 400,000 retraités, représentant 1,4 % de la population inactive.
Ses emprises ¢'étendent sur 1/500e du territoire national. Les dé-

" penses d'exploitation de la Société Nationale dépasseront, en 1964,

12 milliards de F., soit l'équwalent de 3,2 % de la production inté-
rieure brute. Sur les 86,3 milliards de F. de dépenses définitives
inscrites 3 son Budget Générzl en 1964 '1'Etat en aura versé, a des
titres divers, 3,39 milliards. de F. a 1a S N. C.F. représentant 3,9 %

" du total des dépenses du Budget Général, en exécution de la Conven-

tion du 31 aoGt 1937 et.en .., contrepartie des obhgatmns diverses qui

sont 1mposées ala Soc1été Natxonale

La oocxété Na.tmnale, au surplus, présente des visages

' divers, conduisant 3 des opinions souv»nt contradictoires. Pour le

banlieusard, la 5.N.C.F; const:*ue un moyen de transport journalier
dont la régularité est. rarement mige en échec; si le conforttm'en
est pas toujours remarquable Cuant 3 1'horame @ affaires, le chemin

de fer lui permet de.ne pas s‘absenter plus d'une journée de Paris
‘pour régler ses problemes en province. Le vacancier ou le touriste

pour leur part, penseront 2 la S.N.C.F. pour assurer leurs déplace-
ments lointains, vers les plages ou vers les champs de neige.

Dans le domaine des transports de marchandises, 1'ac-
tivité de la S.N.C.F. est tout aussi variée. Elle achemine aussi bieh
le colis de provisions émanant de la propriété de famille et les expé-
ditions de détail de l'industrie provincizle ou de l'agriculture du Massif
Central, que les trains complets de charbon et de minerai de fer des-
tinés A nos plus puissantes usines. L.e chemin de fer constitue encore,
pour l'komme d'Etat, 1'ossature essentieclle des moyens de transport
de la Nation et un service public indispensable & sa vie économique.
Aux yeux du transporteur routier ou fluvial, c'’est un concurrent d'au-~
tant plus redoutable que sa taille lui donne des possibilités d'action
considérables et qu'il se trouve, bon gré mal gré, subventionné par
les pouvoirs publics. Le contribuable, enfin, sans connaftre le détail
de la situation financidre de la S.N.C.F. en retient essentiellement
le poids qui pese, de son fait, sur les finances publiques.
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Tous ces espects de la 5ociété Nationale retiennent une
part plus ou moirs grande de vérité. L'aspect financier, toutefois,
a pris une acuité particulidre depuis trois ans, 3 mesure que la dété-
rioration du compte d'exploitation de 1'entreprise accroissait les
charges qui en résultent pour 1'Etat.

C'est cette évolution qui a conduit le Ministre des Tra-
vaux Publics et des Transports 4 proposer, le 8 juin 1964, certaines
hausses des tarifs ferroviaires des marchandises et des voyageurs.
Ces hausses ne sont pas apparues compatibles dans 1'immeédiat avec
l'effort général de stabilisation économique entrepris par les Pouvoirs
Publics, ‘et dont les résultats positifs sont constatés, mais il a été
admis qu'élles devraient intervenir, au moins partiellement, dans un
avenir relativement proche. Cependant, conformément aux disposi-
‘tions de l'article 18 de la Convention du 31 20t 1937, ces aménage~
ments tarifaires ne doivent &tre décidés qu'a défaut d'économies suffi-
santes pour rétablir 1'équilibre des recettes et des dépenses de la
Société Nationale. Aussi a-t-il été demandé au Ministre des Travaux
Publics et des Transports d'exposer, dans un rapport au Gouverne-
ment, l'ensemble des mesures 3 prendre pour redresser la situation
financiére de 1la S.N.C.F., et d'abord les économies qu'il lui paraf-
trait possible de réaliser dans la gestion de la Société Nationale.

Tel est 1'objet du présent rapport, divisé en deux parties
consacrées respectivement 3 1'examen de la situation financiere de la
S.N.C.F., pendant la période 1958-1964, et & 1'énoncé des mesures
préconisées pour la redresser.



I - ANALYSE DE LA STITUATION FINANCIERE DE T.A 3.N.C.F,
11958 1964)

" 1'examen des comptes de la 8.N.C.F. pendant les
.sept derniers exercices permef de constater une dégrada-
. tion de .la situatign financiére de 1l'entreprise et de
déterminer les causes de cette évolution.

La période 1958- l96# Se’ divise a4 cet égard, en

deux , phases-~ fort différentes. De 1958 & 1961, on cons-
- "tate un effort de revalérisation tarifaire marqué qul a
eu pour but de redresser le retard assez considérable
qu'avaient pris.les tarifs voyageurs et marchandises par
rapport aux indices de -prix dépuis 1954, Du cdté des dé
penses 1'évolution du salaire des cheminots suivait &
peu prées eelle du pouvoir a' achct: Aussi, le montant de
1'insuffisance 4' exploitation s'est-11 trouvé progressi-
vement réduit é lo seulement du total des recettes en
1961 (1)

- Par contre; depuis 1961, ‘la ‘situation s'est
,retournee. A uné ‘évolution plus raplde des dépenses (les
salaires S.N:.C. F. ont été sensiblement revalorisés, des

"‘~avantages nouveaux ont été accordés au personnel en ma-

tiére de.durée de travail et de: congé et les autres dé-
penses ont subi l 1nfluence de 1'évolution rapide des

e/

—

(l) On peut esgtimer, avec la Commission des Comptes des
Transports de-la Nation & 520 millions de F pour
. }'année 1962 environ le montant des compensations finan-
: cieres supplémentaires qui devraient normalement &tre ver-
sées tous les .ans ‘par 1'Etat & la ‘S.N.C.F. pour couvrir
‘certaines charges ‘anormales qui lui sont imposées, en ma-
" -tiere de retraite notamment, ‘et pour parvenir & une
"normalisation" complite des comptes‘de la Société Na-
tionale. _
. La comparaison de ce chiffre avec le montant de 1'in-
_ suffisance d'exploitation montre que la S.N.C.F. s'est
trouvée effectivement en equilibre financier de 1957 &

" 1962.
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salaires dans le secteur privé), n'a pas répondu une po-
litique tarifaire approgriée. Aussi n est—il pas éton-
nant gue 1a situation n'ait cessé de s'aggraver, la sub-

veggion a' équilibre ayant plus que décuple de 1961 a
19 .

_ Cette. dégradation, survenue pendant la periode
1961-1964, a été telle qu'elle a non seulement compensé
-le redressement de la période antérieure, mais conduit en
1964 a des résultate péjorés par rapport & ceux de 1958.

S e o et e A
et 1

L' antlyse des comptes de la S.N.C.F. permet
4'apprécier 1' evolution respective des dépenses, des
recettes et de 1l'insuffisance du compte d'exploitation
(voir Annexe I).

a) Les dépenses

L'ensemble des dépenses figurant au compte
d'exploitation de la S.N.C.F. est passé de 7 578 M de
francs actuels en 1958 a 1? 415'M de francs en 1964
(prévision). Par unité de trafic, les dépenses ont aug-
menté de 32, 6%, augmentation supérieure a celle consta-
tée pendant la méme période pour 1! indice (1) des prix
de détail (+30% de 1958 & 1964) et 1'indice (1) des prix
de gros (+17% de 1958 & 1964)

L'analyse des principaux postes de depenses
de la S.N.C.F, montre que leur croissance s'est opérée
sensiblement au méme rythme pour les frais de personnel
que pour les autres dépenses.

Dépenses de personnel

Les dépenses de personnel de la S.N.C.F.,
- qui ont représenté, retraites comprises, tant en 1958
qu'en 1964, environ 57% des dépenses totales de la So-
‘clété Nationale, - sont passées de 4 317 M de francs en
%%38 3 7 090 M en 1964, soit une augmentation globale de

R

(1) Indices moyens annuels publies par 1'I.N.S.E. E.
(voir Annexe II).
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Deux causes sont & l'origine de cette augmen-
tation': 1'expansion du trafic (sugmentation de 23% des
'unités kilométrlques) et la variation du cofit moyen de
1'heure de travail. S R .

Contrairement 4 ce qu' on pourrait penser, 1l'ex-
- pansion du trafio n'a pas amené d'augmentation d'effec-
tifs, gréce a 1' accroissement de la productivité de la

. S.N.C.F. Les effectifs ont méme diminué en.6 ans de 1%,

- passant de 342 059 & 338 500 agents. (Le minimum absolu
a été atteint en 1961 avec. 326 900 agents)

Ces résultats auraient été encore plus remar-
quables sl n'étaient intervenues, depuls 1962, deux me-
sures entrafnant un certain gonflement des effectifs :
la réduction de la durée hebdomadaire de travail de 48
& 46 heures, décidée par le Gouvernement en 1962, et
1'augmentation du nombre de jours de congé décidée en
‘1964 Ges décisions ont eu pour effet de ramener la du-
_rée légale annuelle de travall des cheminots, entre 1960

et 1964 de 2 256 2 154 heures.. -

. - La hausse du cofit moyen de l heure de travall
s' est trouvée considérablement accentuée par le vieillis-

- sement .du personnel, un certain accroissement des charges

ﬂvsociales, et surtout un rajustement progress*f des sa-
- laires destiné A& combler le retard sensible qu'ils avaient
- pris et qui avait entrainé de serieuses difficultés de

' recrutement (1).

. Au. total, le salaire méyen annuel de 1' agent ‘en
activité est passé, pendant la période considérée, de
9 320 F & 15 460 F, soit une augmentation de 66%, et par
suite de la réduction de la durée hebdomadalre du travall,

ceoS e

" (1) Il convient-de rappeler & ce-sujet-que 140.000 agents
o eriviron de la S.N.C.F. gagnent.un salaire brut impo=-
sable- 1nférieur a 800 francs par mois (y compris la
prime de fin 4' annee) Lo :
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le cofit horaire moyen de l'agent en activité a cril plus
encore : + T4,4% de 1958 a 1964 (1). Cette derniére aug-
mentation provient plus précisément de 1l'intervention
simultanée des facteurs suivants : :

augmentation du salaire de base (+ 50, 4%),

vielllissement du personnel (+ 4, 2%B), ( ces pourcentages

s'appliquent au
( salaire de base
g augmenté

mesures spécifiques et gllssements
catégoriels (+ 2,6%)

accrolissement des charges sociales (+ 3,1%),
~réduction de la durée du travail (+ 5,1%)

Autres dépenses

Les autres dépenses de la S.N.C.F. se sont
accrues globalement, pendant la période étudiée de 3 261
a 5 25 millions de francs, soit de -63%, ce pourcentage
étant rapprocher de celul de 1' augmentatlon de trafic
(23%). L'accroissement des dépenses est trés inégalement
réparti : les dépenses d'énergle de traction, malgré la
progression du trafic, sont restées stationnaires, en
raison des gains de produetivité. Les postes de marchés
et de fournitures qui comprennent une part importante
(de 1' ordre de 60%) indexée directement sur les cofits de
main d'oeuvre, - réparations, manutentions, travaax de
voies -, ont progressé de 60,8% (2). Les charges finan-
cieres ont plus que double, mais ne représentent encore
qu'une part modeste des dépenses (environ 5% ), et 1l'an-
nuité de renouvellement a cru en raison de 1' augmentation
‘des recettes et de 1'élévation du taux. Les impdts, pour
leur part, se sont accrus de T70%.

L'augmehtation observéé des dépenses globalés
de la S.N.C.F. depuis. 1958 résulte donec, & la fois, de

veo/ee

(1) Cétte droissance peut étre cémparee & celle du salaire
horaire moyen de la métallurgie parisienne pendant le
méme laps de temps, solt 51, 6%.

(2) Une étude est en cours pour analyser l'origine et la
consistance exacte de ces hausses.
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- 1'expansion du trafic, des hausses de salaires, de la .
réduction de la durée du travail et de 1'élévation trés
sensible des prix des matieéeres et des prestations ache-
tées A 1'extérieur. Toutefols, l'effet de ces facteurs
~de hausse a été sensiblement atténué par 1 importance
des galns. de productivité obtenus, notamment en matiére
d'effectifs de personnel, d'énergie, d'utilisation et
d'entretien du matériel.

b),tes recettes

Les recettes de la S.N. C F. se sont développées
largement depuils 1958, & une cadence moins rapide que
celle des dépenses toutefois._"'< ,

---Recettes du- trafic

. Le nombre total des unjtes de srafic
(voyageurs km et tonnes km) s'est aceru de 23% depuis
'1958 L' augmentation s'éléve & 19% pour les voyageurs
(38,5 milliards de woyageurs-km en 1964) et & 26% pour
les marchandises (66,8 milliards de tonnes-km en 1964).
Grice aux hausses de tarif décidées de 1958 1963, les
frecettes par voyageur-km: ont augmenté de 2% en 6 ans, et
- les recettes par -tonne-km: .de 18%. Pendant le méme temps,
1'indice moyen -des prix de détail s'est élevé de 30% et
celui des prix de gros de':17%.' Le niveau moyen des tarifs
de la S.N.C.F. a donc augmenté légeérement plus vite que
le niveau général des prix en France,

Au total, les recettes commerciales globales
du trafic de la S.N.C.F. sont passées de 5 198 millions
de francs en 1958 a4 8 256 millions de francs en 1964,
soit une augmentation d'ensemble de 58%.

- Diverses contributions de 1l'Etat

_ . -Pendant la méme période, 1'Etat a continué &
verser & la S.N.C.F. les ‘diverses contributions résultant
" de 1'application de la Convention c 'est-a-dire, outre la
subvention d'équilibre

- le remboursement de tarifo reduits divers (articles
18ter ‘et 20bis de la Convention) ;

ceison



- les contributions conventionnelles pour les charges
anormales de retraite, l'entretien des passages a niveau
et le renouvellement de la voie (articles 19, 19bis et
19 quater de la Convention) ;

- 1'indemnité compensatrice pour refus de majoration des
‘tarifs (article 18 de la Convention).

Les contributions se sont accrues au total de
35“’pendant la periode considérée. L'évolution des deux
premiers groupes d'entre elles est quasi automatique et
n'appelle pas d'observation. Par contre, celle de 1'in-
demnité compensatrice pour refus de majoration de tarif
est 1instructive :

- cette indemnlté s'est trouvée réduite & zéro en 1959 et
1960, 1'Etat ayant approuvé, dans le cadre du redresse-
ment financier de la S.N.C.F. accompli en 1959-1960,
toutes les augmentations de tarifs proposées ; & partir
de 1961, l'indemnité a réapparu ;

- elle est, en 1964 relativement peu elevée, atteignant
un niveau voisin de celui observé en 1958 ; mais cette
situation ne refléte qu'imparfaitement la réalité ;
car, pour tenir compte des impératifs du plan de sta-
bilisation, le Conseil d'Administration de la S.N.C.F.
a dfi renoncer, & la fin de 1963, & proposer les hausses
de tarifs quil auraient permis de résorber le déficit
croissant de la Société

, Il apparalt ainsi que le niveau des tarifs de
la S.N.C.F. a légérement précédé, depuils 1958, 1'évolu-
tion du niveau général des prix. Les contributions conven-
tionnelles de 1'Etat ont été évaluées et versées selon les
dispositions de la Convention de 1937, l'indemnité compen-
satrice pour refus de majoration des tarifs ayant toute-
fols été "gelée", depuls le milieu de 1963, au niveau
atteint 4 ce moment.

v/
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,c).L'insuffisance du_compte d'exploitation

maniére suivante :

200 millions de F, en 1958, soit 4,1% des recettes de toutean
natures,
(418 millions de F, soit 5

233 millions. de F, en- 1959,

203
. 9
306

614
1l 021

. 1.278

n
’ 1
(prévision)

1

(prévision)

en
o
. en

'éh

1960,

1961,

11962,
1963:

1964,

19655,

L'insuffisance d'exploitation a évolué de la

,7% des recetﬁes, 's1'1'annuité de re-
nouvellement avalt été fixee a 8% 'au lieu de 6%)

soit 3% des recettes, avec une annuité

soit
soit

‘solt:

soit
"soit

solt

'2’ 5%' ‘

1% .

3,2%
5,8%
9%

11,18

.)A

1

"

n

"o

de renouvellement
fixée & 8%,

1
"
1)

"
"

avee une annuité
de renouvellement
fixdée & 8%, =i
les tarifs ne
sont pas relevés
et si les salai-
res progressent
de 1% par tri-
mestre, (1)

‘En’ application de 1' artiale 18 de la Convention

de 1937, cette induffisanoe a eté ohaque fols couverte

par une

'subvention d' équilibre

versée par 1l'Etat.

‘On consbabe que 1' insuffisanoe du compte d'ex-

ploitation de la S.N.C.F. représentera, en 1964, prés du
dixiéme de 1l'ensemble des recettes, en augmentation de
68% sur celle constatée ‘en-1963%, et atteignant, tant en
vdaleur absolue qu'eén valeur: relative, ‘le niveau le plus
élevé depuls 1958.

o/

(1) Le Budget de la S.N.C.F. pour 1965 a été arr8té en
tenant compte d'une proposition de relévement des

tarif's marohandises de 1 baréme 1/2
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Plusieurs remarques générales peuvent €tre ti-
rées de 1'examen des comptes de la S,N.C.F. pour la pé-
riode 1958-1964

a) Les chiffres mettent en valeur la eroissance re-
marguable de la productivité et particuliérement de celle
du_personnel employe par la S,N.C,F. (volr Annexe III).
Avec un effectif reduit de 1%, la S.N.C.F. a transporté,
en 1964, par rapport &4 1958, prés du quart d'unités-
kilométriques de trafic supplémentailres.

Si elle en étalt restée aux indices atteints
en 1958 pour les productivités de personnel, de 1'énergie,
de l1'utilisation et de la réparation du ratériel, la So-
ciété Nationale aurait dépensé, en 1964, 1 845 millions
de plus qu'elle ne 1'a fait en réalité. Cependant sont
comprises dans ce total les économies qui résultent du
phénoméne de "rendement croissant" constaté dans les
ghemins de fer et qul condult a économiser naturellement
du personnel lorsque le trafic se développe ; ce rendement
croissant de la S.N.C.F., pendant la période consideree,
a entrainé une éoonomie de personnel évaluée & 385 mil-
lions de francs, qu'il faut déduire du total de 1 845

. millions cité ci-dessus. On obtient ainsi une économie

de 1 460 millions qui constitue le résultat des efforts

constants de tous les services de la S.N.C.F., fortement
secondés par des investissements qui, tout en permettant
de faire face & 1'accroissement du trafic, sont des fac-
teurs puissants de productivité.

Une autre mesure des gains de productivite con
sidérables obtenus par la S,N.C.F. est donnée par 1' 1ndi-
cation que, si le niveau moyen de la productivité de 1'en-
treprise n'avait pas varié depuis 1§58, il aurait fallu
420 700 agents pour écouler le trafic assuré en 1964 par
la Société : or, on 1'a vu, l'effectif réel de la S.N.C.F.
s'éléve actuellement & 338 500 agents.

Ces efforts de productivité ne sont pas termi-
nés, mais deviennent de plus en plus difficiles. Il ne
faut pas oublier que, depuls 1938, le nombre d'unités de
trafi% a cri de 114% tandis que les effectifs ont diminué
de 30%.

veo/ s
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b) On constate cependant que, malgré l'effort consi-
dérable accompli par la 4.N.C.F., sa situation financiére
s'est dégradée.par rapport & 1'année 1058,

: - L'indice de la recette a 1' unité de trafic a
éte majoré de 26,1% entré 1958 ot 1964, -soit un goeffi-
cient plus proche de celul des prix de détail que celui
des prix de gros..L'ensemble constitué par les indemni-
tés compensatrices pour refus de- majoration de tarifs et
- la. subvention d'équilibre, sur la méme base d'une annuité
de renouvellement calculée au taux de 8%, est passé de
12,7% & 18,2% du montant des recettes du trafic de 1la
Société aprés étre passé par ‘un minimum de 3% en 1961.

_.Mais, pendant la méme période, le cofit de
1! agent de la S,N.C.F. a été majoré; en sus de 1l'aug-
mentation msyenne des prix de détail, de 4,2% par an en
' moyenne. Il aurait suffil que cette croissance en valeur
reelle alt pu €tré ramenée au taux. de. 3,3% par an pour

~ que 1l'insuffisance relative du niveau tarifaire, au lieu

de croltre de 12,7% & 18,2%, décroisse de 12,7% & 12,1%
en six ans, 1la croissance de tous.les autres postes de
depenses etant supposee inchangee.

On peut en conclure une: forte présomption gde .
stabilité. pour- les tarifs ferrovialres par rapport aux’
prix . lorsque sont réalisées - mais. ceci est une condition
absolue - les hypothéses sulvantes’ .

- faible glissement des prix ;

- poursuite de la croissance du trafic et des efforts
q' 1nvestissements et de concentration selon des rybhmes
"analogues & ceux de la per;ode récente ;

- croissance annuelle des charges globales de personnel,
a4 effectif constant, -en valeur réelle, ne dépasrant:
pas 3,3% (solt 2, 8% + 0, 57 pour glissement de techni-
eité) (1)..

v oe .

coe/en

(1) Le glissement ‘de "technicité. + ancienneté" a été
évalué & 0,;75% par .an. pendant la période 1958 1964,
mals la reprise de. recrutement, qui-doit s amplifier
.avec les mises & la retralte nombreuses prévues pour
les années & venir,. peut ramener ce chiffre & 0,5% par
an, pourcentage prévu, en moyenne nationale, dans les

. .options du 5eme ‘Plan. - . . .
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Lorsque ces hypothéses sont réalisées, on peut
présumer que la situation financiére de la Société Na-

" tionale ne s'aggravera pas sl ses tarifs évoluent de ma-

niére paralléle au niveau général des prix.

¢) Comme il a été souligné au déxut de cette analyse,
la période 1958 1964 se divise, en fait, en deux phases,
separees par 1 annee 1961, d ' allure biep différente.

Ces evolutions divergentes proviennent essen-
tiellement des "coups d'accordéon" de sens contraire en-
registrés dans la crolssance respective des salaires et
des indices tarifaires. Elles sont mises en évidence par
les deux tableaux sulvants, qui indiquent les taux de
variatlon - en pourcentage - de eertalns éléments de
dépenses pendant les deux périodes considérées

Variation comparée éu cofit et de la productivité

de l'agent et des tarifs de la S.N.C.F.

.
*

‘pPério-
-des

‘colit ,jmoyen; ‘Productivité ‘Productivité ® Variation de 1'indice
‘de l'agent’ moyenne de moyenne de : moyen des tarifs :
‘(retraites’l'heure léga-‘1' agent (nom= " mee e e ee e :

exclues) ‘le de travail’'bre d'U.K, ~ .Voyageurs Marchandises

‘par agent)

e o0 ss o3 e

+ 22,4 9

+ 35,6 %

>
.

+ 14,7 % : + 15,1 + 16,5 %

*e oo oo

+ 18,8 %

R

+14,2% 1 +10,1% +15,8% 0 + 5,5%

as 20 83 e s v e s
5 #8 o0 ¢ oo uc se ee

4

Dépenses d'exploitation de la S.N.C.F, par unité de trafie

‘Pério- ‘Dépenses ‘Dépenses - Autres dépenses :
‘des de : de : :
: RS : :Entretien :Renouvellement et : Energie - :
: :personnel :retraites i:réparations:charges financiéres:Impats—Divers:
: 1061 : : o * : : :
. 195 . +8%  +10,9% ° + 11,5 % ) + 19,2 4 . - 11,2 % :
: _9%_%96:‘[ P +23,1 % +19,9% ] +16,7% +19,5% ! +18,6%

eoi/en
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On constate ainsil que parmi les éléments agls-
sant sur la situation financieére de la S.N.C.F., il en
est quatre trés importants sur lesquels elle n'a gque peu
de prise et qul sont fortement influencés par la situa-

" tion économique générale du pays et par les décisions

" dés Pouvoirs Publics, & savoir : le niveau moyen de ses

" tarifs, les hausses de salaires accordées & son personnel
et 1lé régime de travail de celui-ci, enfin le prix de
certaines de ses fournitures et prestations extérieures.
Mais on voit par ailleurs, que le déficit de la Société
Nationale n'a pas un caractere inéluctable et que le
maintien de 1'équilibre économique général accompagné

- d'une politique déterminée en matiére de niveau tarifaire
permet normalement d'assurer son équilibre financier,

d) L'analyse, par grandes catégories de trafic, des
recettes et des deéepenses de la S.N.C.F. permet de locali-
ser plus étroitement 1 origine de son déficit actuel :

et "détail" L...i..iii..eedh o 10820 164 ¢ - 558
Divers (recettes et dépen-’ . L
ses non ventilées) ..eeviioe :“"’1'276 . 1.247 : + 29

oo o» 'D. e
.

Mardhandises, petits colis,

f en millions de francs ;

Exercice 1963 B Rt Y ettt LT :

. . .-.. . HRecettes - Dépenses : Solde "

Voyageurs banlieue Ceerennss : - 368 . yro : - 104 :
Voyageurs autres que de : | X : ; :
banlieue 0.-0.-..----.,,{.0." : '4.3 ll8 . : Lt 3.069 : + 49 :
Marchandises, wagons : ' R . : :
complets ooc-.cnooo-onooco.oV: 4782 4812 . - 30 H

:~Iif2467\ - 614

TOTAL .51 f'i.lo.azof"“

s @

4e 90 6. s @8 s oo

ced/ s
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I1 ressort de ce tableau :

- dans le domaine du trafic de voyageurs, que le maintien,
sur la banlieue, de tarifs anormalement bas compense,
et au-dela, les gains obtenus par la S.N.C.F. en moyenne
sur ses autres lignes ; |

- gn ce qul concerne les marchandises, que le trafic de
. wagons complets, longtemps bénéficiaire, est & peine
équilibré, tandis que 1' insuffisance des tarifs des
petits colis et du "détail" est & 1l'origine de la trés

grande majorité du déficit de la Société Nationale,

Les mesures correectives qu appellent ces cons-
tatations devraient intéresser en priorité les tarifs des
lignes de banlieue de la S.N.C.F. et, surtout, 1l'organi-
sation et la tarification du trafic de détail.

‘Les conclusions générales que 1 on peut tirer
de l'examen de la situation financiére de la S.N.C.F.
et de son évolution depuis 1958, paraissent ainsi devoir
étre les suivantes :

1°) La croissance du trafic, les Investissements
falts, les efforts constants de tous les services de la
S.N.C.F., ont permis d'enregistrer, -depuls six ans, des
gains considérables de productivité, qui ont entralné
€es .économies tres sensibles, améliorant directement le
compte d'exploitation. En l'absence de ces gains, 1'effort
tarifaire & accomplir, ou les subventions & verser,
seralent notablement supérieurs.

2°) Depuis 1958, le niveau moyen des tarifs de la
S.N.C.,F. a augmenté a peu prés dans la méme proportion
gque le niveau général des prix, cette revalorisation
étant cependant intervenue principalement avant 1961 et

ayant visé, dans une large mesure, a rattraper 1'insuffi-. . -

_sance des tarifs par rapport aux cofits constatés au dé-
but de la période considérée.

i)

(o



3°) La crolssance des charges de personnel et des
dépenses de fournitures et de prestations de la S.N.C.F.
4 un rythme supériear a celui observé dans le reste de
1'économie explique que l'effort tarifaire entrepris,
qul est resté du méme ordre de grandeur que la hausse
moyenne des prix en France, ait été 1nsuffisant pour
maintenir 1'équilibre financier de l'entreprise. Il est
maintenant devenu nécessaire, A la fols, de combler les
retards pris par les tarifs sur les cofits depuis trois
ans, et de définir les moyens a em?loyer par la S.N.C.F,
pour equilibrer ses compues dans 1 avenir.

4°) Outre 1l'effort géneral de rajustement des tarifs
qul est devenu nécessaire, il apparait clairement que
deux actions de longue haleine doivent &tre entreprises,
visant :

- & réformer 1'organisation technique ot 1a tarification
du traflc de détail et des petits col.s, source prin-
cipale du €éficit du chemin de fer ;

- & économiser, partout et dans toute la mesure du pos-
sible, le personnel, de fagon & alléger les charges qui
‘pésent en ceute matidre, de manidre particulidrement
lourde, sur 1' entreprise nationale : sur ce point, si
-1'on exclut "‘¢omme ‘incopportune une modification du ré-
gime des retraites des-cheminots; .on- est conduit &
constater que la’ décision ‘essentielle a- prendre concerne
la modernisation du réseau. ferroviaire, qu'il apparatt
déterminant de poursuivre, en l'orientant de plus en
plus vers 1'automatisation. ‘Une certaine concentration -
territoriale ou fonéticénnelle - des activités de la
S.N.C.F. constitue une autre vole & explorer.
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I - MESUREo PROPOSEES PCUR REDRESSER LA SITUATICN
FINANCIERE DE LA S.N.C.F.

: Les actions 2 entreprendre pour redresser la situation
financi2re de la 5,N.C.F. ne doivent pas l'empé&cher d'accomplir sa
mission de service public et de satisfaire, ausesi bien que dans le passé,.
la demande de transport qui apparaftra dans 1'avenir.

I1 importe donc qu'elles tiennent compte des perspectives
‘a2 moyen et 2 long terine que l'on peut tracer au chemin de fer.

1°- Perspectives du chemin de fer 3 moyen et A long terme.

’ En dehors de l'incidence immédiate des niveaux respec-
tifs des prix, des salaires. et des tarifs, les perspectives de 1'évolution
de la situation financitre de la S.N.C.F., telles qu'elles peuvent &tre
retracées dans un budget prévisionnel 1970, sont commandées notam-
ment par le rythme de croissance de son trafic et par 1l'effort d'inves-
tissement productif qui lui sera consacré. S

[N

a) Trafic - ‘

Des prév1s1ons de trafic ferroviaire de marchandises
ont été établies pour 1970 et 1985 a partir des hypotheaes actuellement
retenues pour la croissance de la production intérieure brute. Ces
prévisions conduisent 4 penser que le rythme de développement de ce
trafic restera trds soutenu, - quoique inférieur A celui des deux autres
principaux modes de transports terrestres, - le nombre de tonnes kilo-
métriques assurées par le chemin de fer devant vraisemblablement
augmenter de 40 % pendant la période 1960 - 1970 (voir Annexe IV) et
doubler entre 1960 et 1985,

Cette évolution globale s'accompagnera d'une modification
profonde de la structure du trafic : les transports massifs et concentrés
de pondéreux, qui intéressent actuellement un petit nombre de lignes,
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s'amenuiseront sensiblement, tandis que les transports de produits

agricoles, et surtout de semi-produits industriels, s'intensifieront

. dans des proportions considérables (3 2 4 fois), tout en se répartis~
sant sur une vaste partie du réseau principal.

Les prévisions de trafic ferrovizire de voyageurs, si
elles conduisent & admettre un rythme d'expansion jusqu'en 1970 aussi
soutenu que pendant la période précédente, sont plus incertaines 2 long
terme (1985). 5i l'on met 3 part le trafic de la banlieue parisienne,
dont l'accroissement dépend de manidre assez stable de celui de la
. population, les autres catégories de trafic, - ville & ville, affaires,
vacances, - sont soumis ) une diversité de causes d'évolution (accrois-
sement rapide du budget transport dans la consommation des ménages,
développement de la voiture particulidre; saturation du réseau routier,
développement du trafic aérien, développement du trafic de grande
banlieue autour de certains céntres régionaux) dont la composante
globale peut difficilement &tre appréhendée EY long termae.

Cn doit cepeqd&.t, semble-t-il, écarter 1'hypothese
d'une réduction de la responsabilité du chemin de fer en matidre des
transports de voyageurs dans les vingt innées & venir.

Le développement du trafic de voyageurs devrait s'ac-~
compagner d'un étalement des pointes, qu'il convient de rechercher
par tous les moyens, Smon. loin d'6tre un facteur d'amélioration de
la productivité; cette expansxon risquerait d' entramer sa dégradation,

b) inveétié,sements (voir Annexes V ot vI).

A la différence des autres moyens de transports, on
" inclut dans les investissements du chemm de fer aussi bien l'accrois-
sement et le renouvellement de son parc de ‘matériel roulant que les
investissements d'infrastructure, .
Ils comprennent des investissements de capacité, 1liés
au developpement du trafic, et des mvesta.ssements de product:.vxté
et de sécurité '
Les investissements de capacité concerneront, pour
leur majeure partie, dans les années 3 venir, le matériel tracteur
et remorqué. L'infrastructure est, en effet, dans son ensemble, encore
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fort éloignée de la saturation, sauf cas tres particuliers. Le renou-
vellement du parc de matériel roulant, qui a vieilli, devra &tre forte-
ment accéléré, au béniéfice d'ailleurs de la productivité d'ensemble
de l'outil ferroviaire. Ces dépenses devraient permettre de généra-
liser les meilleurs performances obtenues, sans aboutir a une
"course aux performances" dépourvue d'utilité &conoimnique, comme
le serait une élévation sensible des vitesses maximum des trains de
voyageurs.

Une masse importante d'investissements de producti-
vité A rentabilité élevée (dont la plupart ont un taux supérieur a 15 %)
reste encore a réaliser par la 5.N,C.F. :

- achdvement de la modernisation de la traction (suppression de
la traction vapeur en 1972),

- attelage automatique,

- équipement des triages,

- signalisation,

passages 2 niveau,

installations de gares,

a:utométisatiox_z des circulations et de la gestion du trafic.

L'effort financier d'investissement A poursuivre pour
sat1sfa1re ces divers impératifs, - effort qui permettra de maintenir,
et m&me probablement d'accélérer le rythme d'accroissement actuel
de la productivité, - restera proche des sommes qui sont actuellement
consacrées 3 1'équipement de la S.N,C. ¥, : il représenterait, en
moyenne, un peu plus de Z inilliards de F. par an dans les vingt années

-3 venir. ‘

c) Budget prévisionnel d'exploitation 1970 -
En adoptant les hypotheéses principales suivantes :

- glissement des prix de 2 % par an,
- durée hebdomadaire du travail maintenue & 46 heures,

-~ trafic en augi’nejntation de 3 % par an,

o0 000 s




"= taux de ¢roissance du salaire anrduel des cheminots égal 25,3 %
par an, dont 2 % correspondant 3 la hausseé des prix (1),

le budget prévisionnel d'exploitation que 1'on peut établir pour la
S.N.C.F. en 1970 mentre que l'insuffisance relative actuelle des
recettes commercizles se trouvera maintenue i cette date, sans
aggravation, si la productivité de 1'entreprise (mesurée en unités
kilométriques par agent) s'accroft annuellement au taux de 3,4 % par
.-an, la recette moyenne a1 umté de tra.nc cro1ssant comme les prix ,

de 2 % par an.

I1 y a lieu de noter :

a) que ce taux d'accroissement de la productivité implique une
légere contraction des effectifs actuels, le taux d'accroissement du
trafic n'étant que de 3 % par an;

b) que l'accroissement de la productivité s'est op4ré entre 1958
et 1964 au taux de 4 % par an (pour un tau.x annuel moyen d'accroisse-
ment du trafic de 3 6 %)

Syt

' c)- que ce {aux moyen s'est &levé

-3 4,8 % par an entre 1958 et 1961,

-etd 3,3 % par an entre 1961 et 1964 (réduction de la durée
de travail);

d) que le taux de croissance de 2 % par an de.la recette moyenne
par unité de trafic implique une hausse des tarifs nominaux 1€gerement
supérieure en raison du phénoméne d'"érosion tarifaire' qui résulte
du fait que, les tarifs §tant de mieux en mieux. ajustés aux cofits, les
usagers bénéficient en partxe des progrés de productiv1té auxquels ils
contribuent. - :

L A ]

g

3%

(1) 'Le taux de cro1ééance/3qu1 est le taux moyen dans les principales
options du 5&¢me Plan, parait devoir &tre un minimum pour la S.N.C.F.,
' compte tenu de 'importance des recrutements qu'elle devra effectuer

au cours des prochaines années pour compenser de nombreux départs

2 la retraite et des difficultés qu'elle éprouve actuellement pour des
recrutements pourtant moins nombreux.
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Siles actions de concentration des activités, préconi-
sées dans la suite du rapport, sont entreprises et menées a bien au-
cours du 5&¢me lan, et si le rythme des investissements se trouve
soutenu au niveau précédemment défini, un taux d'accroissement annuel
de la productivité de 12 S.N.C.F. de 3,4 % a des chances raisonnables
d'étre atteint. ‘ '

L'étude du budget prévisionnel 197C de la 5.N.C. F.
confirme ainsi la présomption de stabilité tarifaire du chemin de fer

a par rapport aux prix, dans certaines hypothses, &tablie précédemiment

sur la soule considération de la période 1958-1964,

2°- Actions'a entreprendre.

Deux directions différentes s'offrent pour orienter l'ac-
tion A entreprendre en vue de redresser la situation financiere de la
S.N.C.F. : la recherche d'économies et 1'adoption de mesures d'ordre
tarifaire et financier.

A. Recherche d'économies,

, : Trois groupes de mesures permettraient de réaliser des
économies 3 1a S.N.C.F. : elles concerneraient la gestion courante de
la Société, ses investissements, enfin les réformes de structure.

a) Economies de gestion courante.

Différentes commissionsfl'économies, de la hache....)
ont étudié, depuis la libération, les éconoinies de gestion courante 2
réaliser par la S.N.C.F.. La commission de vérification des comptes
des entreprises publiques examine avec soin, chaque année, la gection

. de la Société Nationale. La majorité des observations faites ont ét2
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- suivies d'effet et un effort sérieux et prolongé a été accompli par la
'8.N.C.F, depuis une viugtaine d'années, pour réduire, ses dépenses.
La réduction, depuis 1938, de. 30 % du nombre d'agents alors que le
trafic s'accroisscit de 114 %, et de 45 %, de la. consommation d'énergie
nécessaire pour transporter une unité kxlo_métr_xque de trafic, constitue
un exemple frappant des résultats obtenus,

Actucllement on peut avancer, d'accord avec les services
financiers qui suivent le fonctionnement de l'entreprise, et sous réserve
de cas particuliers subsistant maigré le nombre et la variété des contrf=~
les, que la gestion de la S,N,C.F. est stricte, voire parfois étroite, et
que les dépenses inutiles y apparaissent rares, Tel est l'avis de tous
ceux qui sont associés de pres A 13 vie quotidienne de la Société Nationale.
La part réservée aux études et recherches y apparaft, méme nettement
insulfisante (0,65 % des efiectifs, contre 1,9 % 3 E.D.F., 3 % aux
. charbonnages et 6,5 % dans de rombreuses industries).

: Cela dit, 11 apparart tout aussi mdispensa.ble que 1'effort
. soit poursuivi avec toute la vigueur désirable. Il pourrait s'exercer
- sur les points suivanis ;

- Réduction des effectifs du personnel, Pour la premitre fois

depuis vingt-quatre ans, les effectifs de la S.N,C.F, ont recommencé
. 3 augmenter en 1962, Ce renversement de tendance n'est pas le fait
.. de la volonté de l'entreprise, il résulte des décisions gouvernementales
~ réduisant la durée hebdomadzire du travail et augmentant le nombre de
jours de congé. On peut espérer toutefois que, si.les investissements
de la S.N.C.F, sont portés 3 un niveau suffisant, le gonflement des
effectifs pourrait &tre contenu. Les efforts de l'entreprise pour amée=
liorer son organisation et mécaniser sa gestion doivent, de ce point

de vue, &tre vivement encouragés. e

- Plus grande utilise$ion du personnel auxiliaire. Le personnel
auxiliaire, dépourvu de plucieurs avantages essentiels du statut de
cheminot? et dont les rémunérations, se situent 3 un niveau peu €levé,
cotte en movenne moins cher gue le personnel titulaire, Il ne peut,
toutefois, se substituer complétement A celuiwci, La S.N.C.F, a déve~
loppé 1'appel au personnel auxiliaire, dont l'eifectif (1) est passé de

(1) calculé sur la base du riombre d'heures de travail,
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25.535 en 1957 (représentant 5,9 % des effectifs totaux) & 27.790 en
1964 (représentant 7,67 % des effectifs totaux). Un développement
nettement plus important de l'embauche est difficile 3 envisager,
parce que l'utilisation du personnel auxiliaire par la 5.N.C.F. s'opere
dans un marché du travail qui reste caractérisé par une pénurie de
main d'oeuvre. - :

- Décentrahsatxon des décisions de gestion. Le probléme
de la décentralisation des décisions de gestion revét des aspects parti-
culiers dans un organismes de la nature et de l'importance de la
S5.N.C.F.. Il ne faut pas se dissimuler, en effet, que 1'exploitation du
chemin de fer exige, dans le domaine technique, une centralisation trds
poussée de certaines décisions ou de certaines études afin de réaliser
le maximum de rendement et d'économies dans 1l'utilisation et 1'entre-
tien, soit du parc de matériel moteur ou remorqué, soit de certains
matériels d'entretien de la voie, La décentralisation est cependant
mise en pratique quand elle apparait avantageuse. C'est ainsi que les
services d'exécution Voies et Batiment sont directement responsables
de 1'entretien des installations fixes. De m&me, il a été procédé tout
récemment, en accord avec le Ministére des Travaux Publics, } une
large décentralisation en ce qui concerne le® permissions de voirie et

. les alidnations d'immeubles.

En mati ¢re administrative, la centralisation est éga-~
lement genératrme d'amélioration de la qualité de la gestion et d'im-~
portantes économies dans certains domaines comme celui des appro-
visionnements, celui de la comptabilité des établissements, celui de
l'information et la préparation des décisions (ensembles électroniques).
Par contre, dans les domaines administratifs oli cela apparaitrait
davantage possible, 1la S.N.C.F. doit s'efforcer de décentraliser lar-
gement. ' :

, Enfin, dans le domaine coramercial, -si la décentralisa-
~ tion est tres poussée pour les opérations de "contact" avec la clientdle
et pour.les études tarifaires, toute proposition de modification de tarif
doit nécessairement faire 1'objet d'un examen interrégional et d'une
décision centrahsee, ‘afin d'éviter certains entraihements dangereux .
pour le niveau des recettes.

Par ailleurs, le rdle essentiel de ''courroie de trans- .
mission" joué par les Régions entre la Direction Générale et les arron-
dissements de la S.N.C.F. rend inopportune la suppression de cet
échelon intermédiaire de commandement, un moment envisagée.
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AN

- Report de travaux sur l'entrenrise privée.

La 3.N.C.7, g'est effurc'-e, w . cours des années récentes,
de pallier les difficultés rencontrées cans le recruternent du »ersconnel
en faisant un a.";,e‘ ~lus large A l'industrie »rivée. L'aug-acntation de
la durée des congés et les difficultés du recrutement l'oat conduite 2
accentuer ce re-ort & tartir de 1563, De nombreusx travaus de maanuten-
tion de d#tail et de bagages, de réparation et de nettoyage de inatériel
roulant, d'entretien de la voie, sont actucllement confiés A des entre-
prises privées spécialisées, dont les effectifs totaus atteignent 24.500
agents. Cette onenta‘haz peut gtre acccntu ¢ dans l'aveair.

- Céssicn d'actifs. La 3.M.C.F. disnose de certains stocks
et surtout de terrains pew ou mal utilisés pour ses propres besoins.
Depuis le ler janvier 195C, cllea vendu 1.827 hectares de terraing,
dont la cession lui a ra'mhrt-ﬁ 54,4 millions de francs actucls.

Ala guite de la loi de Finances du 8 azit 195, faicant
obligation & la 2. N:C.¥., dans con article §J, de arocéder A l'alifna-
tion de tzus les terrains non nécessaires ) ses besoins, la Sccidts

Mationale avait accélér$ scnsiblemment le rythme de ses alifnations.

Sur la listc des terrains recencés en 195U comme inutiles, 72.vvy Dar-
ccllec renrésentant 14,350 hectarcso resternt encore avjourd'hui en la
nogssegsion de la S.N.C:F., dont 3.u0J arcelles seuleinent d'unc
surface sundricure A un demai-hectare. Nombréux cont, oarmi eux, les

~terrains enclavds ov d'acces difficile.

La caddnce dec cessions de terrainc s'est raleantic en
1963, les meilleures parcelles ayant §t§, dans une large mmesure, déjd
céddes. La noursuite de l'effort de la 3. N C.F, va ce trouver cncouras-
gée cn 1955 par la dfcicion de Conseil ée Direction du F.D. E.&. de
majorer de 50 millions de francs son budget d'équipeinent, si des ces-
sions de terrains intervicnnent 3 dQ¢ concurrenceé. Tcutefois, on ne

“neut attendre de cet effort des riésultats réelle*acnt importants cur le

mlan financier.

- Surveillance des f111a1e... Au 31 dé ce'n‘orc 1°o3 lec narticina-
tionc financi®res de la 5, N.C.F. concernaient 71 cociétés, soit 45 socié-
téo A caractre iruzobilicr et 26 saciftés de trancports, d'équizement
et d'asprovisionnemsent, et rerrécentaient au total un canital investi de
18y inillions de francés environ., Lec narticipations danc les cocidtés im-

nobili®rec (7¢ % du total) répondent au souci’ iznpératif deéla. Z.N.C.F.

i 4
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de loger son personnel, soumis 3 de friquentes mutations avec change-
ment de résidence. La S.WN.C.F. ditient par ailleurs 20 inillions de
participations dans 1C sociétés de transport, dont 7 ou elle est :najori-
taire, et notamuinent dans :

-la 5,C.E.T.A, (filiale routi*re), 83 % du capital, capital in-
vesti 4, 7 millions de ¥., qui nossede elle-ma&me de norabreuses
participations dans des sociétis de camnionnage, de tourisme et
de transports spéciaux, dont 53 % du capital de la Comnpagnie
Houvelle des Cadres (C.N.C.), pour 1,4 million de F.,

- la Société Générale des wagons spéciaux (5. 3.W.)
€3 % du capital, capital investi ,305 M.F.,

- la Société des Transports frigorifiques (5. T.E.F.)
53 9%, du canital, capital investi 7,8 M.F.,

les autres participations importanteé concernant Air-Inter (25 % du
capital) et Air-Transport (75 %) pour 4,9 inillions de F. au total, et
la 3,N.C.F.A., (¢9 % du capital pour 2, Z millions de F.).

e - 34 inillions de ¥. sont d'autre part engagés sous forine
de participations dans & sociétés d'équipement et d'approvisionnemnent,
dont 25,5 millions dans Eurofirna(26,3 % du capital), Société euro-
péenne d'investissement de matériel ferroviaire.

Le chiffre d'affaires des 9 sociétés de transports et
d'équipernent dans lesquelles la participation de la 5.H.C.¥. est inajo-
ritaire ne représente que 1,8 % du chiffre d'affaires total de la S.N.C.F.
(dont 1,1 % pour 12 53.C.E. 7.4, et v,5 % pour la S.T.E.F.).

: La 3.M.C.F. fait assurer par ces Socistés des activités
non assujettiee aux regles Siroites du service public ferroviaire, re-
cherchant une gestion plus souple et plus éconoirnique. Aucune de ces
sociétés, de gestion £quilibrée ou bénsficiaire, ne fait appel normale-
inent A l'aide financidre de la Société-mdre. Leur rentabilits, calculée
par rapport A ia valeur nominale des titres, s'est flevée en 1563 2
5,5 % nour 1la 5. C.E.T.A., 38,2 % pour 1a 3.G.W., 3 4 % pour la
S.T.E.F.. Les dividendes soat versés régulidrementa la 3.1.C.F,

I.e nrobleme posé par les filiales de la 3. W.C.F. n'est
pas un probleéme financier, et la liquidation de ces participations ne

LA B I
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procurerait gudre de ressources, tout en compliquant singulitrement

.12 gestion de la Société Natmnalé i le ventable probl¥me concerne la

politique des transyorts, dans la mesure ol l'intervention de la S.N.C.F.
dans le domaine routier ou dans les transports frigorifiques, par exem-
ple,touche directement 3 la coordinaticn des transports. Aussi serait-il
souha1tab1e que l'action des filiales de la 5.N.C.F. soit désormais sui~
vie de plus pres par le Ministere :les Travaux Publics.

Cn est ainsi aimené A constater que. dans l'ensemble,
'importance des éconosmies qu'il est possible d'espirer dégager dans
la gestion courante de la 3.N.C.F, est £a1ble. Les dfscmmns a envisa-
ger scnt les suwantes ¢ '

1 - Inviter la 3.N.C.F. i reprendre, dans toute la mesure du
poscible, la diflation de ses effectifs, dans les unités ol s'en offre la
possibilitf, Ce mouvement peut &ire retrouvs, si l'effort d'investisse~
ment n'est pas ralenti et si 1a' 5. N.C. F ~accentue le report de travaux
sur l'industrie privée,

Z - Inviter la S.N.C.F. A rechercher, aupres.des collectivités
locales nota:ninent, les poss1b1ht°s de vencdre ou de louer les parcelles
inutilisées de son domaine. Adapter les regles d'imputation des sommes
ainsi dégagées pour qu' 'elles sment affet:tees, selon le voeu du Conseil
de direction du F. D g,,..,. , au:' mvest:.soe-nenta de la ooc:.\,te Nationale.

3 - Prévoir une revrﬁsentatmn du % nistére des ‘Travaux Publics
aupres des Conseils d'Admm:stratmn de’ la z. C..u. iy .A. , de 1la 3. G. W,

et de la S.7.E, F. sous la forme de censeurs.

-

4 - Confirmer a la 5.N. C. F. que les 4conoinies de gestion a
réaliser dans son budget de 1955 devront s'élever A 100 inillions de

fra.nc.., ol aJoutant a celles, de méme montant réahs‘ea en 1954,

+

b) Econoinies résultant des investisse:nents.

Une source ars Zeonoinies considérables réside, nour la
S.N. C. ., dans la modern,satxon de ses dquipements. Industrie de
service,. dont les prm de rev1ent mcluent préo de 50 % de frais de
personnel, le chemin de fer 2, en cffet, le plus haut mtérét 3 recher-

..cher toutes les ain£liorations dans sa gestmn lui per"ae ttant d'économis..:

gser de la main d'ocuvre et d'accroftre sa nroductht “Cr cette
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rccherche postule toujours une mise de fonds initiale sous foriac de
capital invecti, laquelle porte progresciveracnt ses fruite cn entramant
ultériecurement des éconoinies dans 1'exploitation.

La rentabilité des invecstissements de la S.N,C.F. cst
considérable. Ces investissemernts ne sont actucllernent d4cidés,
coininc ccux concernant lec autres moyens de trancport, qu'apres une
étude chiffrée minuticuse = lc bilan éconcinique actualicé - sermctiant
de comnparcr le coft de la dépence envisagéc aux Econoricc et avanta-
gec qu'clle permettra d'obtenir. Le taux de rentabilité des différentec
électrifications inscrites au 4&me Plan était ainsi compric centre 13%
et I57: en moyenne, chiffre élevé garantissant l'excellent usage des
soiames cimploy$cs de cette manidre.

Des calculs faits a posteriori ont vérifi¢ les tausx &valués
3 priori. Unc comparaison avec d'autres pays curopéens (voir Annexe VII)
,montre d'ailleurs que la France est 1'un des pays qui investit le moins
dan 5 scc chemning de icr a 1'unité dc trofic.

L(.- pénuric de matéricl roulant de la 3. N.C.F. cot également
tres censible. Une large partic du parc de matéricl roulant est vicillie

‘¢t ne perinct qu'unc exploitation onéreuse, Le nombre encorc insuffisant -

de locomotives élcctriques contraint de faire circuler des locomotives 2
- vapeur, sous caténaire. Il cst urgent d'accroftre l'importance ct la qua-
lité du parc de wagonc ct de machines. Aussi la réalisation, en sus du
prograrame autoricé par lc F.D.E.S., d'un programinc coinplémentaire
d'achat dec wagons, financé par cinprunt apparaft-clle souvhaitable. Le
Ministere dec Travaux Publics cct favorable aux initiatives pricces par
la S.N.C.F. en la matidre ct qui sont Zouinées cn Annexc VIII.

“De mam%re générale, la tréc faible augmentation des
proara"chf' annuel.g d'investicsements de la S.N,C.F., - passés, de
1958 4 1964, cn frc.nc'\conutants, de 1.500 3 1. 600 millions de francs,
pendant que lc trafic croicsait de 23%, - t.pparan: 1nqu1etantc pour llava-
nir, , B Ry

Cc cerait, cn cffet, le pire des calculs que d'cnvicager
de plafonner abusivement les investiscceiments de'la S.N.C.F.. La inoder-
nisation du chemin de fer recte indicpensable pour en acsurcer unc meil-
lecure gestion et réduire progresgivemaent ses charges d'exploitation s -
rogner sur cc qui est productif n'ecst npas fairc une véritablc éconoinie.
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: Toutefois, certains invecliissemnents de caractdre ferroviaire
’i}euvent 8tre nécescitfe nar des programines &' aioénagemnent régional ou .
urbain, sans que leur rentabxhte soit assurée du point <e vue de la S.H.C.
l.es srogramices de travaux ferroviaires intérescant la banlicue ;,a.msxen-.
ne, en particulier, butent trés souvent sur ce problemne et apparafssent ’

. actuelleinent ingufficants. Il est indistensable que leur financemsent scit
assuré hors du cadre national dec investicseinents productifs de la 3.I1.C.F.
arr8tés chaque année par le F.D.E.S.

2

C - Zconownies résultant de réforines de structure.

Troic lignes de réflexion pourraient &tre retenues danc la
recherche d'Sconoinies risultant de réforines de ciructure.

- Aiforine du statut du Hersonnel.

La longdvitd croissante de la population, l'aisélioration des
conditions de sécuritf dans l'exercice de la profecsion, foujours dange-
reuces, toutefois, de che:mninot, conduvicent 2 s'interroger sur le carac-
tdre quelque neuv anachronique de 1'8ge de 1a 1uise 3 la retraite des chemi-
nots {5v ans nour le personnel de conduite et 55 anc pour lesc autres agents
de la 3,1,C.5. &3ec bien inféricur A cclui en vigueur pour ces indmines
catégoriesd'agents dans les résceaw: étrangers). La situation actuelle doit
8tre rayarochfe de 1'Stat nrésent du inarchd du travail (caractfriss var
une ndnurie chronique de inain d'oeuvre), qui doit inciter la &.1.T.F, A
s'efforcer de concerver le plus longtemaps possible 2 son gervice legercon-
nel qualifié dont elle dispose et dont la forination technique a été onéreuse.

L'échec des décisions prises en 1953 a ﬂaralvs’ toute tenta-
tive, de: -um lors, ce réforme du Statut du = Fersonnel de la S M. T.F. en
matidre de retraites. Les syndicats de cheininots sont, A cet égard, trs
vigilants et n'hésiteraient nas 3 défendre leurs droits acquis avec la vi-
gueur manifestée en 1953, De nlus, au :noinent ol les che:ninots sont
appelés - bien malgré eux - A participer au succds du nlan de ctabilica-
tion gouverneinental, en voyant liinitSe la croicsance de leurs rg’nm‘ra-
tions, il saraft in.»nportun de tenter de incdifier les conditions acteelles
de leur :zise A la retraite. ' '

Il serait égaleinent peu réaliste d'espérer leur faire admet-
tre, dans une autre conjoncture, un systdine nouveau qui ne s'anplique-
rait qu'auz: futurs e:nbauchés. Ils ont d£jA refus£ toute orientation de
nature et 1'on ne doit pas sousestiiner leur solidarité dans le temnps a ce
titre.
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: La raéthode la pluc efficace pour atteindre l'objectif d'une
augmentation de la durée des carri2res des che.ainots paraflt consister,
au stade actuel, et'pour le-personnel de conduite,. tout -au :noing, dont
1'8ge moyen rfel de départ A la retraite est actuellement de 51 ans, dans
des incitationc tendant-au maintien en.service au dela de la liinte d'2ge
regleinentaire, gréce & l'attribution de bonifications d'anciennet? au dela
de cette lizaite. 11 resterait alors, dans un second stade, A concacrer
1'état de fait (recul effectif des départs en retraite) par une riglernenta-
tion approprife, '

- Ferineture de lignes ferroviaires.

Le rﬁéeau fransaic de cheiain de fer, qui avait atteint
4Z,5u¢ kia dans son plus grand diveloppeinent au cours des années qui

ont pricf£dé la dernidre guerre, ne co:nprend plus actuelleinent que
29,500 kin de lignes ouvertes au trafic voyageurs et 39.6u0 kia de lignes
ouvertes au trafic mmarchandises. Les &conoinies globales que l'encein-
ble dec ferinetures de lignec opérées jusqu'ici perinet A la S.N.C.F, de
_réaliser chaque année représentent 956 inillions de Francs, ‘coit environ
17 des recettes de tnahc ‘de la. Z.N.C.7.

- Cette :somme',:'aans. étre négligeable‘. montre qu'on ne sau-

- rait espérer trouver une ''mine d'or" dans la contraction du réseau
- ferrvoviaire + si-en effet:l'exploitation des.petites lignes est rendue cou-

teuse par le-petit noinbre des circulations, la faible charge des trains
et la lenteur des rotations-de wagons, leurs dépenses restent en général
peu-flevien, tandid.que leur trafic, affluent des g,randec lignes, vient
renforcer la rentabilité de celles-ci... ~ :

- - En-novembre 1954, le ®dinic tire des Travaux Fublico et
des Transports avait prescrit l'étabhsse'nent d'un programine de ferme-
ture de 3.uUJdU km de lignes de voyageurs et de 3.000 km de lignes de
marchandises (I). .Ont §té, A la fin, effectivement ferm4s, sur ce pro-

- gramme, 859 km de lignes-de voyagsuss et 705 de lignes de maarchandi-

ses. La réalisation compléte du programme aurait perimis de réaliser

“ 4

{I J.Les bilans effectués ont conduit par la suite & riduire l'itnnortance
‘ de ce programmed I 770.km. pour les ferinetures totales voyageurs, 2

450 km. pour les-fermetures partxelles voyageurc et é, S7v kan. pour lec
fer:metureo -narchand1 es.. -

LI I W )
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pres de 4 millions de F'. d'éconoinics suspléinentaires. Lies fermetures
restant & rfaliser sur les provositions faites par la S.N.C.F. en 1954

&

ont $té rezrises et font l'objet actuellemnent de la proc&dure approprié

Unec 4tude récente (I1904) de la Commumission des Comptes
des Trans oort.a de la Nation recoizinande :

- pour les voyageurs, la ferineture d'environ 3, 500 kin de lignes
supplé:nentaires, desservies uniqueinent par des services omnnibus

- pour les marchandises, en premnidre Stape, 1'étude cas par cas
des lignes ayant le trafic le plus réduit, soit 2.530 kin environ de lignes
dont le trafic ne dépasce pas 220 tonnes kilometriques brutes par kin et
par jour - (6 & 8 wagonc chargés par jour).

D'autre part, l'effort de ferinetures d'établissements, coit
a certamc trafics, soit A tout. trafic, entrepris depuis 1947 devra &tre
pourscuivi progressivement :nais inlassableinent. Enfin le développeianent
du parc auvtoinobile rendra certaineinent possible des allégements cen-
sibles dans lec services omnnibus cur les grandes lignes.

Le groupe d'étude de l'orientation 3 inoyen et 2 long terme
du cherain-de fer (I1985) 2 renris intégralement les conclusions de la
Comninission, tout en signalant lec danger, sur le plan de 1'amnénage:nent
du territoire, de fermcturcs prlimaturées de voies pouvant servir ulté-
ricurcment 2 1a création &' :nbra.nchement.. partxcuhcrs au profit d'indus~
tries nouvelles,

11 est proposé :

I - d'inviter la . N.C.F. A Stablir sans délai les bilanc éconorniques
de fermeture de 3. 00v kin de lignes de voyageurs et des Z2.550 km de *
lignes dec marchandices dont les trafic ne dépasce pac 22. tonnes kilo-
nftriquec brutes par jour, et A proposer A 1'Administration de tutelle
la fermeture des lignes pour lesquelles ces bilans se ceront révélés

positifs,

2 - d'inviter la 5. N.C.F, A achever rapideincnt 1'étude de la sug‘ges-
tion faite par la Coinrmnicsion des Coinptes des Transports de la Ifation
et consistant A crier la poscibilité de transforiner lec lignes dont la
fermeture cerait envisagée en voics-ndres d'cinbrancheinent, avec par-
ticipation des usagers ou des coliectivités intéressés aux dépenses de
groc entretien et dc renouveileinent de ces voies.
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- uéfor me du traﬁc de déta.ﬂ et m1se enJalace de la desserte en
— surface.

Le trafic de détail asouré par la 3.N.C.F. ("petits colis", i
inférieurs A 50 kilogs, et "détail" proprement dit, de 5J & 5. 00U kgs) est
A l'origine de la majeure partie de son déficit d'exploitation. Pour des
raisons de service public, il n'apparaft pas possible que la O, IN.C. F.
renonce entidrement & ce genre de trafic, Une réforme cosentielle concis-
terait & réorganiser celui-ci de mnanierc & en réduire senmblement le
cofit pour la Socisté Nanona.le. )

Cette réforme est progreumve-nent mxue au point par la
S.N.C. F. ’ ..elon les pr1nc1pe suiva.nts

- un effort général de concenti‘ation ect entrepris : le trafic ferro-
viaire de détail nc s'opérera plus, apres la réforme, qu'entre IS5 gares-
centres a.vec I5 chantier.. de trangsbordement, alors qu 'actuellement il
intérecse 4.500 garco et 39 cha.ntiers de transbordement .

- une coordination tré" étroite de l'activité des grou:seur.. et de celle

-de 1a 5. N.C.F., aboutissant au chargement en commun des wagons et au
ramassage ct 3 la 11vra1son en commun des colic, doit amméliorer sensi-
blemnent 1'ut111cat1on des wagons et des installationg de l2 3.N.C.¥F. ;
‘ Leu tran ports ternnnaux - ra.mas sage et livraison - ne
_seront plvs acsurés par le chemin de fer, mais confiés par lui a des
transporteurs routiers qui devront recpecter'des horaires et des itinérai-
res précic et dont la rémunération cera cntitrement assurée par une taxe
cpéciale perjue sur les usagevs (dodt 1a nécessité de procéder, 2 un mo-
ment donm., a la. transformation de la tarification appliquée); la desserte’
‘en uurface gera syste"nanqucment et rat:.onnellemcnt organicée; le ramas-
‘'sage sera.assuré cous 13 reoponuaba.hté des cntre'orwes routieres, mais
1a S.N.C, F prendra en charge les colm ala garc expéditrice et conser-

vera la re..ponsablhté du tranuport Ju..qu au dom1c11e du destinataire, .

La réforme expérimentée par la S .N.C.F. devrait conduire
2 une nette améhoratmn du compte d'exploitation de la Société Mationale
du fant : ' ~

LI ch

- dc mcxllcureu cond1txon... de chargcmcnt de se... wagons dc deta.11

' oant ams1 m:éc do 30% du parc dc wa.gom.; uulme" 5. ces echffchnon
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- de la réduction du nombre des opérations de transbordement,
ramené en moyenne de 1,8 A 0,8 par transport;

- de la fusion, le plus souvent possible, des halles terminales des
groupeurs et de la S.N.C.F., et de l'allégement des travaux de toutes
sortes accomplie dans les gares et les chantiers par le personnel de la
S.N.C.F. et des entreprises de manutention.

Ces différents facteurs conduiraient, d'apres des estimations
de la S.N.C.F. fondées sur les conditions économiques de 1962, i une
économie totale annuelle pour la 5.N,.C.F, de l'ordre de 190 millions
de francs, qui couvrirait & concurrence de 60 % environ le déficit global
du trafic de détail en régime accéléré. Une couverture intégrale de ce
déficit, accessible probablement 2 terme, paraft difficile 2 envisager
dans l'immédiat. La réforme proposée entrafhera d'ailleurs, elle-méme,
pour certains usagers cu chemin de fer, des hausses de tarif non négli-
geables, mais tres inférieures, bien entendu, 3 celles qui auraient été
nécessaires pour atteindre, sans la reforme envisagée, le méme résul-
tat financier.

La réforme du trafic de détail envisagée par la S.N.C.F.
doit &tre encouragée de la manie¢re la plus vigoureuse : en conduisant
3 une meilleure utilisation de 1'outil ferroviaire et au transfert 2 la
route d'une fraction du trafic trop colteuse 2 transporter par fer, cette
réforme est pleinement conforme 3 la politique générale des transports
poursuivie en France depuis 1949. Le déficit du chemin de fer devrait
s'en trouver réduit, tandis que la qualité du service rendu aux usagers
serait généralement améliorée gréace 2 la desserte d'un tres grand nom-
bre de communes nouvelles et & la généralisation des enltvements et
des livraisons 3 domicile.

Mise 2 1'essai dans diverses régions depuis trois ans, la
réforme du trafic de détail de la S.N.C.F, a regu, en juillet 1964,
l'accord de principe du Ministére des Travaux Publics. Elle sera pro-
gressivement mise en vigueur, sur le plan technique, sur l'ensemble
du territoire, d'ici la fin de 1965, mais une étape décisive devrait ctre
franchie dans le courant de la m&me année avec la modification du plan
de transports et la mise en vigueur des nouveaux tarifs pour les achemi- .
nements terminaux, résultant de la substitution d'une taxe routiere au
tarif ferroviaire actuellement en usage. Ce nuancement tarifaire ne peut
8tre évité, car il est 1i€ 2 1'essence m@&me de la réforme et conditionne,
dans une large mesure, les avantages qu'on en attend : sans lui, les
courants de trafic ne se ré-orienteront pas, entre la route et le chemin
de fer, en fonction des cofits de chacun de ces modes de transport, et
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lc chemin de fer continucra d‘cffcctver dcs transoorts cofiteuz ot non
rentables pour lui.

11 cst nropose d'inviter 1a.3.N.C.F. A achever la misc
en place de la "decscrte en surface dans 1cs mexllet.r.. délaic, ct
d'approuver, le moment venu, les dwnocitxons tar1£a.1rcc qui coroman-
dent la réalisation pratiquc de cotte réforme, .

B - Mesures tarifaircs et-fihanciéf'e‘s'-;"«

La fa1blcssc des éconormes rﬁahsa.blcs dans la gection
courante dec la' G .N.C.F. y 1 effct non uﬂmédy.at, s'il ecst essenticl, des
décisions 2 prendre cn matidre d'investissements ot do réforme de
structure, condument Y concidérer cortime détcrminantes, pour redres-
ser rapldemcnt la sxtuatmn f1nanc1érc de la Société Nationale, 1'action
sur les tarifs qui devrait ¢ '@,ccompagner de certains aménagcments
concernant les rapports financicrs de l'cntreprmc avec 1'Etat,

a/ R cmbourscmcnt par l'Etat dc certames chargcs cxt:a-commerczalc.,
de la. S N C F. .. .

BN

e

Soummc kY unc concurrcncc ac*we. dépouﬂlée Progressie-.
ve.\nent dcs dxvcrseu nrotcctmn réglementaxre» ou contingentaires éri-
géeo dcpux.., 1934 autour dé son ancien monopole pour en éviter lc démnan-
télemcnt trop rapxde, la 5.N.C.F. doit’ dtrc désormais gérée cowme
unec’ entrcpr:se mdustrlellc,. apréc avoir 4té placée 2 égahté dec condi-
tiono dc Qénart avec les aatres ;rmdcs ac transoort

C'est en vertu de ceprincipe de "normalication des cornp -

" tes" quc 1'Etat’ rembourse ‘chaque’ ‘annéc'a.1a 5.N,C.F. le coft de diver-

6es sujé‘tzons qu'il Tui impose.. Toutcfou l'apphcatmn n'en a pag &t
pouasne Jusqu'é. con térmc ¢t la Com‘nmmon des Comptes des Tranc-
porto de'la Na.non a récemment’ analysé lca mégalxte., qui subgsistent en-
tre modec dc trancnort" tcrre trcu. .

indépcndamment des obhgatmns de scrvice public qui ont
surtout un a-nec«. tarifaire et qui, cominc tcllc.,, seront cxaininées ci-
dcs.,ou.., la’ normahsatzon deo ranportc fmancmrn entre 1' tat ct la
N C F dcvra1t '3orter prmcmalcmont gur '

LN

¢ e s 00
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- la fiscalité,
- lec dépenses d'infrastructurc,

- les charges sociales anorinales, cessentiellement les charges
de retraites.

L'égalication des conditions de départ en ce qui concerne
la fiscalité ne pcut &tre recherchéc dec fagon cohérente que par l'exten-
cion au secteur des transports de la T. V. A,

La remisc en causce du rembourcement par 1'Etat dec 60%
des déncnscu d'entrctien ct de renouvellement des voics de la E.N.C.F.
ne cc congoit que dans le but de fairc supporter par les usagers du che-
min dec fer la totalité ou une part plus importante de ses charges d'infras-
tructurc. E£lle ne peut évideminent intervenir que si les modes de trans-
port concurrents se veient imputer une part équivalente de leurs charges
d'infrastructurc. Cr, des propositions précises nc pcuvent ecncorc &tre
formulées sur cc qu'il serait raisonnable d'imputer aux camions ct
notamincnt aux véhicules titulaires de licences de zone longue, comiac
participation aux dépenses d'infrastructurce routidre. Cuant aux usagers
des voices navigables, ils ne paient pour lec moinent que des péages sans
rapport avec le maontant des travaux agcomplis par 1'Etat sur ces voies.

Ce n'est que lorsque ces deux problémes auront pu 8trec ré« lu
solus de manigrc satisfaisante qu'il sera poscible d'envisager la réduc-
tion ou la suppression du rembourcement & 60% par 1'Etat des dépenses
d'entreticn. et de renouvellement de la voie supportée par la 5.N.C. F.

Recte le probleme spécifique 2 la S.N.C,F. dcs.charges
de rctraitc anormales que la Comumission des Comptes Transports de la
Nation a évalvé & 520 millions pour l'excrcice 1962, Il est nécessaire
de prévoir la modification du mode de calcul de la contribution verséce
par 1'Etat A ce titrc, dec fagon A l'adapter plus étroitemment 3 la réalité.

b/ Structure des tarifs.

En application decs principes de la coordination tarifaire
des trancports, 2os5és par la loi de Finances du 5 Juillet I949 dans son
article 7, un vigourcux cffort a été entrepris, depuis quelques années,
pour micux adapter la structure des tarifs de la 3.N.C.F. aux cofits
réclc du transport ferroviairo. Une &tape décisive a été notamiment
frandiic avec la2 mise en ocuvre, le Icr octobre 1962, d'unc tarification
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"dépércquée' des transports de inarchandises, introduisant une pondé-
ration des distances variant cclon les cofits propres de circuvlation dec
trains sur les différenteo relations. Les dernicers corrcctifs - & caractes
re régional - apportés 2 la réforinc n'étant intervenus qu'au milicu de
1963, aucun cxcrcice complet ne c'est encore écov.l4 den»uic 1a maisc cn
ocuvre cffective de celle-ci.

I1 est attendu de la réforine. deo trancferts progrecsifs de
traﬁc. vers la route 2 courte distance ¢t sur led relations de cofit élevé
pour lc chemin de fer, au bénéfice dc l2 3.N.C.F. au contrairc 1a ob
clle cst bicn placée techniquement dans la concurrence entre raodes de
transport (longues distances, transports mascifs ou régulicrs). A capa-
cité égale du parc dec mmatéricl roulant, le nouvedu, syctdme tarifaire
tend, gré&cc A une meillecure récarfihon du trafic, & permettre un volu-
me de transports plus important : il est, en lui-m8me, unc source de
gains de productivits et doit améliorer. sencibleinent la rontabilité géné-
rale ct la cornpétivité du chcmin dc_fcr.-. _ :

Ceo effcts, toutcfo:..,, ucront lcnts 5. sec faire sentir, du
fait de l'inertie des otructures éconozmquos. Plusicurs annéecc scront
nécessaires pour lcs fan'c .;cnnr nlemcmcnt

Il cst du plus haut mb.ré.. quc l'cffort cntropnu goit pour-
suivi dans l'avenir, tant pour les tarifs de marchandises que pour ceux
de voyagcurs. e ' :

Par allleur.o, dans la mc..urc 0\‘.1 le., Départements minists-
ricls intérecséc y conucnta.ramnt, les vergements de 1'Etat 2 1a S.N.C. F,
pourrzicnt allégéc grice & la supprescion de certains tarifc spéciaux
congsentis, a leur dex 'xa,nde » & différentes gatégorics d'usagers (militai-.
res, presse, ctc...);}' S e :

i L. 1

;1 - Tarifs dc.narchandiaeg,

HE . . N . v
En matidrc de marchandisec, il faut surtout cormpléter et
approfondir la dépérequation introduitc danc les tarifc cn 1962,

- Corrcctlf.. ala réformc de 1962

C La premzérc df‘cision h prendre ‘concerne lcs divers corrcc-
tif6 - s*aéciﬁqucs ou régionaux-- appdrtés A la réforme pour cn faciliter

'l'aophcanon. Ces corrcctlfs, cnt1ér0'ncnt ~)r1c‘ ¢n chargc par la 3.N.C.F,

s e 0000



lui cofitent cher (de l'ordre de 55 millions de F, au total en 1964). Sui-
vant les recommandations de l1a Commission présidée par M. le Profes-~
seur BARRE, ils doivent &tre considérés, en principe, comme tempo-
raires, et réexaminés dans leur ensemble, cas par cas, avant la fin

du 4eme Plan, c'est-a-dire avant la fin de 1965.

I1 est proposé de faire procéder & cette révision 2 partir
du ler mai 1965, en liaison avec la Délégation 3 1'Aménagement du Ter-
ritoire, en vue de classer les correctifs en trois catégories :
- ceux que la S.N.C.F, accepterait de prendre 3 sa charge, parce
qu'elle y trouverait son intérdt commercial, '

- ceux qui seraient supprimés,

- ceux qu'il apparaftrait nécessaire de maintenir encore pendant
quelque temps, mais qui devraient alors 8tre remboursés par 1'Etat 2
la S.N.C.F., en vertu de l'article 18 ter de la Convention du 31 aofit
1937. '

- Autres étapes du nuancement des tarifsg

La dépéréquation faite en 1962 a introduit dans les tarifs
de la S.N.C,F. des coefficients de variation en fonction de certaine seu-
lement des éléments du cofit du transport ferroviaire. Il est souhaiteble
qu'elle se poursuive dans l'avenir par étapes, chacune de celles-ci per-
mettant de nuancer progressivement les tarifs en fonction des autres

- é1éments de ce colit. Les étapes A prévoir pourraient concerner, apres
le nuancement des tarifs de détail en fonction du cofit des nouvelles des-
sertes routidres mises en place pour les acheminements terminaux dans
la cadre de la réforme générale de ce trafic, l'introduction, dans les
tarifs, de coefficients représentant le colt des déséquilibres de trafic
dans le temps (pointes) ou dans 1'espace (retours a vide), et le cofit de
développement des infrastructures. '

2 - Tarifs de vovageurs.

’ Le confort et la vitesse accrus de certains trains pourraient
motiver, le cas échéant, un nuancement plus marqué des tarifs de voya-~
geurs, notamment pour les suppléments de trains rapides.

A une plus grande échelle encore, les pointes de trafic -
surtout saisonniéres, mais également hebdomadaires et horaires -
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entrafhent deo D'l.‘.’),?l‘...lncntu de cofit consibles ; ox..r laS.N.C.F., obhgoc
de prévoxr des parcs de matériel anormalcmcnt ’lcvé.., ct d'accroftre la
capacité de seo msta.llatmn., pour pouvoir ncoulcr % 'ce moment le tra-
fic (I). Il apparticnt au Gouvernement de fa.vormcr. "‘)le‘ tous les moycna
'1'étalement des pointos, inais il pourrait 8tre demanc.n Ala3.N,C.F.
d'étudier simaultanéraent unc tarification spéciale pour certnines "super-
pointec' particulidrement cofitcuses pour 1'éconoraic géndrale ct pour
son proprc compte d'exploitation. :

En conclucion, il pourrait 8tré envisagé, cn ce qui concer-

- ne la ctructurc dog tarifs ferroviaires

I° - de réviger lec correctifs. apportéc ¢n 1962 - 1963 A 1o réforme
des tarifs de 12 3, M.C.F., cn vue ¢e leur suppression rapide ou A ter:ae
et, dans ce dernier cas, de leur : )rmc en charge temporaire, sous une
formc chfférenméc, Dar. l'Etat :

o .

2° - de faire mettre alt <tL.f:'ic':, p‘...r la. .N.C.F., 2cs possibilités
cupplémentaires de nuancement on fonction, pour les marchandises,
du déséquilibre du trafic, des rotours A vide, ct du cofit de développe-
ment des infrastructures ct pour les voyageurs, de la vitessc ot du
confort dec trains ct des pointes szu..onmércs de trafic.

¢/ Niveau deg tarifs -
: , L... -orcm:érc nartm du pr cnt rapgort a nontrc, que les
anfs dc la S.N.C.F. avdiént'pris,’ depuis trois ang, un retard notable

; LS I SV .
et .

_par rapport aux'colts de'la ooc1et4 Na tlonalc, ceux-ci ayant été profon-
. dément influoncée par: divérses d\.cmlons rccentcs des pouvoirs publics

concernant ICu ré wnero.tlonu ct la. 4ur e du travznl

v
¢

A:réf' avoir examiné si de.. Gconor'zicg pouv...mnt 8tre trou-

. vme.., gricc a dcs actions visant Ia _gestien, los. investisoeracnts ct la

structurc de l'entreprise, *11 convicnt d'cnw.ngcr les mesures & prendre

"
VIR

(1) La 'Co:nrmsston clc.s on‘mte., deg Transzortc de la Nation a ectiraé
a 129" 'millions ‘de F. le ouo-alc’,mcnt de cofit occasionné en 1962 3 1a
S.N.C.F, par l'achcmmement dc 2ointes: c_x...onmérc oc trafic de

voyaaours. L e
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quant 2 la rcvalorisation, en valeur réelle, du niveau général des tarifa.

Cette rcevalorisation s'impose pour deux raisonc essentiel-
les :

- La réaprarition d'un déficit important depuis 1961, et surtout
l'impression que les pouvoirs publics, faute de mieux, acceptent plus
ou moins le maintien de ce déficit, risquent d'introduire le découra-
gement parmi les agents de la S.N.C.F., d'assoupir les efforts faits
par la Direction pour provoguer des &conomies, enfin de conduire 2
des abus quant 2 la gestion du personnel et 3 1'exploitation du réseau.

\

- La politique générale des transports, définie par la loi du 5 Juil-
let 1949 et poursuivie depuis lors, avec une impulsion particulidre
depuis 1960, est fondée gur la renonciation 3 1'idée quec le chemin de
fer doit &tre défendu 2 tout prix contre la concurrence des autres moyens
de transport : maintenant, au contraire, les trois principaux moyens’
terrestres de transports sont nis progressivement 3 égalité, 1'usager
choisissant librement cntre cux en fonction des services que chacun
peut rendre et de tarifs reflétant leurs codits respectifs. Dans cctte
situation 1'usager, en choisissant le modc de transport le moins cher
pour lui, choisit du m&me coup cclui qui est le plus économique pour
la Nation. Or, le maintien de tarifs ferroviaires anormalement bas
introduit la perturbation la plus grande dans la politique ainsi dé{inie
et en compromect la réussite psychologique : d'une part, en effet, il
en résultc une consommation excessive, malsaine de transports, c'est-
A-dire un cffct inflaticnniste, au moment olt 1'on cherche 2 modérer la
demande globale ; d'autre part, une disparité intolérable est introduite
entre les modes de transport, 1l'un d'entre eux se trouvant automatique-
ment couvert par 1'Etat des pertes.occasionnées par le refus de majorer
les tarifs, les autres restant obligés de supporter eux-mémes l'inté-
gralité de ces pertes

Une telle politique contraint enfin 1'Etat a2 subventionner
lourdement une entreprisc nationale, -au moment ol les investissements
qu'il.acc omplit par ailleurs sont étroitement lirnités, faute de ressour-
ces.

I1 est ainsi devenu indispensable de combler le retard pris
et d'assainir le secteur des transport en le replagant dans une situation
ol la concurrence ct les lois de 1'éconoinie de marché puissent recom-
mencer 2 jouer normalement. A cet effet, une augmentation de cing
crans des tarifs marchandises (soit environ + 13,5%) et de 5% des ta-
rifs de voyageurs de grandes lignes serait compatible avec 1'état
actuel du marché des transports et permettrait de ramener le déficit
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de 12 3.II.C.F, =~ nutre qu;e celui provenant dc la banlicue naricienne ‘

qui constitue un probléme A part - au montant approximatif des indema .

nités supplémentaires que} d'apres la Torunicsion des Comantes des

transports e la Nation, 1¥Stat devrait verser 2 la Cocifté Nationale

pour comnzenser certaines’ chargc ancriaales qui lui sont izposé ées,
notamiment en matidre de retraites

L'cﬁct inflati:mnisto qu'auraient incontectableicnt de
telles imajorations risque de ne pas ":crm'éttré d'enenvisager 'azsli-
“cation brutale ot r“yncc.mtc Vu.xc il n' eut que plus urgent de cotn-
mencer. '

L'a; purltmn, dans Ic SE“"xc 1a.n. de 1la notion de nrogram-
metion cn valeur doit —)cn:x_ttrc de tenter de définir pour lo *»re;::iérc
fois un proeramszac dlaction A '::1oycn térrme de redresscizent finoncier
¢e la S.N.C.F., par l'esquisac d'une pohtiquc tarifaire cauvr...nt l'en-
seible de la »ériode 1965- 1970 ct abovtmo nt a un budgct & cx,lo1t‘.t1on
nrévicionnel 1974 en v“.lc"r rs cllc. -

Dans la mnosure ol il cot 'aogsﬂalc de zrévoir jucqu'en 197\‘
1'évolution des résultats fm:..ncmrc de Ia N C.F. »ar catégorics de
trafic, comnte tenu de' la mise ¢n ocuvrc des recomnmiandations forinue
1écs pour chacunc d'elled Ac‘..n., lc sréoent rawort ct. £ougs régerve

- que les nu.;oratmns "nd rchcﬂnc’ sdg puicsent 8tre nunancées
.entre le trafic "wag )ns" et le trafxc' g ‘.’:tcil o '

- que les £er':ncturcu ae’ scrvxcc" _"voyagcur"" owmibug coient Hour-
suivice avec ténacxté ' S

on peut adimdttre qu' unc-. rovaloricatisn ¢n valeur réelle de 12,5 % pour
1e trafic :na.rchand.mc., ct dc 6 % pour lc trafic de voyageurg, obtentce en
1670, Har rapport au nivean ta.r1fa1rc ...ctucl. conduirait & un équilibre
catisfaicant cur le plen financier conune cur le plan de l'ajustermcent des
tarifs aux cofts (...auf_ cn cc qui concerne le trafic de la banlicue nari-
‘sienne, pour lequcl'un tel r3ajusterient cerait trds ingsufficont.

"2our les maarchandices, il y'a.' licu de tenir counpte, dens
un réajuctezacnt progressif, du phénoindne &'frosion torifaire qui ce
traduira par un d€ezlage entre le-" hausgcs noininales de torifs ot les

.. hausces du praoduit moyen & 1a tonne kilometrique (indice tarifaire en
4 valeur rggllc). En effet, lec usagers béndficient, war le jeu de l'ajus-
.. tement e terifs; aux cofts, dee progrec, de procuctivitd aunquels ils
contnbucnt, ce qui entralhe tout naturclliciaent un cboissoment Ju nro-
. duit moyen 3 la tonne. kil smaetrique. . .,cttcn..rf).aian peut 8tro actuclleraent

est1:~1~c av riniime 3. 1. % war. an. el .

X
\
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Pour parvenir A l'extinction, cn 1970, de l'insuffisance
d'exoloitation de la S.N.C?F., .en tenant compte de ces différents
° . ¢ . L. » .
élé:ments, il cot donc nécesgaire de revaloriser des tarifs "marchan-

S R L -
K .-

dises" de 3 % nar an, ct les tarifs voyagcurs del % nar an par rapport
“au niveau général des prix, et ce, dis l'ennée 1968, ) ;

3i l'on admecet que le glissement des prix scera de 'ordre
de Z % par an, c'est doanc unc majoration de 2 crans du niveau général
(5,1 %) pour lcs tarifs marchandises ct de 3 % nour les tarifs voya-
geurs gui scra indispensable tous les ans des 1965 et jusqu'en 197v,

Cc calendricer théorique pourra &tre nuancé sclon la -
progression réelle des prix ot 1'érosion cffective qui se manifestera
sur lec torifs de marchandises, en jovant soit sur la cadence, soit
sur le taux <es majorations.

Cette »olitique, sur laquclle devrait s'engagor & 1'avance
lc Gouvernerent et A laquelle 'opinion publique devrait 8tre prérardée,
est la scule alternative possible 2 une revalorisation immdédiate ot
brutale des tarifs ferroviaires, destinéc & combler le retard qu'ils ont
pris sur les cofits. Encorc faut-il gouligner que thute réduction de
l'activité éconoinique ou tout exces danc 'augmentation des charges
salariales e la 5. N.C.F, la révdlcraicnt insufficante, car un nouveau
déficit se creuscerait & ce momwent. Clect done unc voie étroite ot diffi-
cilc qui est nrososée av Gouvernement, mais ce n'ecot qu'en 1la suivant
avec nruidence ct rigueur que la situation actuclle povrra 8tre surmon-
téc sans domiage pour le reste de 1'éconormic.
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RESUME ET CONCLUSIONS

Ltinsuffisande du compte dtexploitation de la S.N,C.F.
atteindra environ 1 milliard de francs en 1964, soit 9% ds:
recettes. Dans l'introduction du présent rapport, la ques—
tion était posée de savoir si la réalisation d'économies
. importantes pouvait permettre, sans augmentation de tarifs,

. d'équilibrer en 1965 le ‘budget d'exploitatlon de la S.N.C.:

Pourquoi donc 1'équilibre qul sera réalisé en 1965
pour ‘le budget de 1!'Etat, gréce au‘'redressement économique
- et financler ‘opéré par le plan de- stabilisation, ne peut-—
.41 8tre attelnt par la S.N.,C.F. ? .

_ Cette anomalie apparente s'explique par trois ralsons
'uprincipales : .

¢

1° ~ 1a S. N C F. est une entreprise de main d'oeuvre :

-

La proportion des dépenses de personnel, retraltes
comprises par rapport aux dépenses totales, est remarqua-
blement stable (environ 60% des dépenses totales), Il est
donc exclu ‘de pouvoir comprimer rapidement ces- dépenses,
autrement que par des efforts de productivité quil deman—
dent un certain temps pour étre efficaces,

¢

2° -~ La S,N,C.F, est un service public :

Elle a donc de ce falt un certain nombre d'obliga- -
tions extra~commerciales, de caractére généralement tari-
faire. Dans le cadre de la politique générale des trans-
ports actuellement poursuivie,mettant en concurrence les

00689
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différents modes de transport sur la base de tarifs re-
flétant leurs colits respectifs, il apparalt indispensa-~
ble que 1'Etat les lui rembourse, Clest ce qu'il fait
dtailleurs pour une partie importante de ces charges,
mais, par exemple pour les retraites, ce remboursement
est insuffisant (il manquait environ 520 millions de
francs en 1962). Dans le domaine du trafic de détail,
aucun remboursement n'est effectué et pourtant ce trafic
a été responsable, en 1963, de 90 % du déficit total de
la S.N.C.F.; la notion de service public interdit son
abandon,

la S.N.C.F. est restée un serviee public, mais elle
a perdu dans une large mesure le monopole des tYansports
dont elle joulssalt auparavant.

30 - La S.N.C.F. est une entreprise en expansion ré-
"gulidre mais Tente.

Faute de pouvoir réduire sensiblement ses dépenses,
ou abandonner une partie déficitaire de son activité, la
S.N.C.F. ne pourrait trouver une amélioration de son comp~
te dtexploitation que par une augmentation importante de se
ses recettes, Or le trafic augmente régulierement mais
seulement dtenviron 3,6 % par an.

Ltimportance du déficit -~ compte tenu des trois pré—
cédentes observations - montre que des économies, & elles
seules, ne permettront pas de remonter la pente et qu'une
hausse des tarifs est inéluctable.

p. X

Mais comment en est-on arrivé en 1964 3 ce défileit
de 1 milliard, alors qu'en 1960 il était inférieur a
100 millions ? Les tableaux ci-dessous’ et les graphiques
ci~-joints sont instructifs & ce sujet @
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De 1955 2 1964, malgré une augmentation du trafic
de 23,6 &, les effectifs sont restés pratiquement au
meme n{veauk Mais le colit horaire moyen de l'agent en acti~
vité a cru de 74,4 % en ralson essentlellement des fccteurs
sulvants ¢ . -

-Aaugmentétion du éalairé de base (+ 50,4 ¢)
- réduction de la durde du travail (+ 5;1 ¢)

L'augmentation du colit de l'agent en activité n'a
cependant pas €té uniforme pendant toute la période
considérée, mals lente de 1958 & 1961 et rapide de 1962
a4 1964. .I1 en est de méme pour les dépenses de la 8.N,
C.F. autres que celles du personnel (1), 4u contraire

o 9 ac e e o

(1) Cela ne sauréit surprendre, car ses dépenses (re~
traites, fournitures et services) contiennent égale~-
ment un pourcentage élevé de main d'oeuvre dans leur prix,
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la productivité horaire augmentzit de 4,3 % par an rigu~
lierement (ce qui montre que les efforts d'amdlioration
de la gestion de la S.N,C.F. ne se sont pas relachés)
tandis que les tarifs, suivant une évolution inverse de
celle des colits, st!'dlevaient ropidement de 1958 3 1961 et
lentement de 1961 & 1964, ‘

Ces "coups d'accordéon" de sens contraire ont conduit
dt'abord & une imélioration sensible de la situation de
1958 & 1961 (tarifs en hausse, charges n'augmentant que
lentement) et & un quasi~3dquilibre budgétaire en 1961,
-puis & partir de 1962, & une détirioration accilérdée de
la situation (charges en hausse, tarifs stabilisés),

Les constatations précédentes montrent que la situa-
tion financidre de la S.N.C.F. ne peut gulre etre appré—
clée de l'interleur de l'entreprise, mals qu'elle dépend
au contralire dails une tres large mesure de decislions eX—
terieures o ellc, qul sont et dolvent etre de la Trespon-
sabllité des pouvolrs publics, a savolr le niveau des
tarifs, le niveau des remundrations et les obligations
de service public cgul lul sont 1lmpos2es. .

X
X X

Ltorientation décisive que le CGouvernement a prise
en ce qui concerne le controle de la croissance des re-
venus et de la production, doit, &insi ocue la tentative
de programmation en valeur dans le cadre du V€ Plan, per-
mettre la mise en oeuvre pour la S,N,C.F, dtun viritable
programme dtaction, c'est-a~dire d'un ensemble de me~
surcs cohdrentes, s'italant sur plusieurs anndes et vi-
sant & rétablir 1'4écuilibre de sa gestion. L'expansion du
trafic et la stabilité mondtaire attendues pendant les
prochaines anndes doivent &tre mises & profit pour rius-.
sir cette opération : ltexpérience a montré en effet que
la S.N.C.F. 3tait toujours perdante dans les périodes
dt'inflation de la monnaile ou de stagnation de la production.

Ctest dans cette perspective cu'un budget d!'exploi-
totion prévisionnel pour 1970 a 4té STIBIL, malgrd de

e 60 00 e
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nombreuses difficulﬁés,'sur la _base des hypotheses sui-
vantes valables & partir du 1°T janvier 1965 :

~ glissement des prix des fournitures exts-
rieures & l'entreprise de 2 ¢ par an,

- zugmentation movenne du trafic de 3 ¢ par an
~ .(contre 3,6 .de 1958 & 1964),

- szugmentation de la masse salariale & effectif

congtant de 5,3 & par an (1) (contre §,8 % de
1956 & 1964),

- cugmentation moyenne de la productivité ho-
"raire du personnel de 3,4 % par an sans modi-
fication de la durée légzale du travail (contre
443 % de 1953 & ‘1964 avec abaissement de la
durée légale du travail),

- remboursement des charges anormales de re-
‘traite dans les conditions prévues par la
" Commission des Comptes des Transports de la
Nation (4valudes & 650 millions de F, en
1965 et & 300 millions de F. en 1970),

La réalisation des hypotheses retenues dans le bud~-
got prévisionnel d4pend avant tout de 1ltaugmentation
attendue de la productivité de la S.N.C.F.. Or cette aug—
mentation ne se réaslisera que sous certaines aeonditions,
dont plusieurs correspondent & des propositions contenues
dans le présent rapport. Deux’ dtentre elles apparalssent
particuliérement importantes :

... 1° - Le.rythme des investissements de la S,N.C.F,
doit &tre porté cux environs de 2 milliards de Francs
par an. C'est une erreur de croire que lton peut & la fois
diminuer les dépenses dtexploitation et dtinvestissSement

) .

(1) soit, conformément aux options de 5% Plan et pour une
durde de travail légale inchangée, une augmentation
annuelle nette du pouvoir dtachat de 3,3 %, plus la

contrepartie de 1la hausse géndrale des prix (+2 %
par an?. :
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de la S.1I.C.F., Ce ntest au contraire que par un effort
de modernisation accru que le chemin de fer, qui a des
charges de personnel trés lourdes, pourra diminuer ses
prix de revient. Rogner sur ce qui est productif ntest
pas réaliser une véritable économie (1). 4u demeurant,
grace au rendement croissant du rail, lteffort d'équipe-
ment nécessaire reste raisonnable, ne devant se situer
uta un niveau légerement supérieur au niveau actuel
1.750 millions de F, en 1965). :

Il devra &tre orimnté :

- vers le matériel roulant, dont la pénurie est
grave; un progromme de "dépannage" avec financement par-
ticulier se trouve décrit en annexe;

- = vers les équipements d'automatisation et de cyber-
nétique, permettant d'économiser du personnel et de mieux
vtiliser 1'équipement disponible,

29 - La S,N.C.F, devient, aveec l'augmentation de
son potentiel, de moins en moins une entreprise & 1'é~-
chelle humaine., Les décisions sur le plan local.sont la
cause de longs délais en raison dtune structure forte-
ment hiérarchisée et d'une centralisation poussde sur
Paris., Mais lt'exploitation du chemin de fer exige, dans
le domaine technique, cette centralisation, qui, si elle
entralne certains inconvénicnts, permet d'obtenir le
meilleur rendement, et donc le maximum d'!'économies, dans
ltutilisation et l'entretien du parc de matériel roulant
et des divers matériels d'entrotien de la voie. L'outil
cybernédtique, qui rend nécessaire une certaine centrali-
sation, permettra d'accélérer les décisions, ce qui est
plus facile, et moins couteux, que d'accélérer les trains
ou les réparations,

Dans le domaine administratif et commercial, une
certaino décentralisation a été rcalisée. Mals, 13 encore,
les avantages dec la centralisation et les progreés des

e & 0 900

(1) I1 est particuliérement regrettable, par exemple,
de voir actuellement des locomotives a vapeur circu-
ler sous caténaire,
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machines électroniques excluent d'aller trdés loin,

Cependant le désintéressement relatif dont té-
moigne parfois la S,.N.C.F. & ltsgard des trensports
de voyageurs de 1= Région Parisienne en reison de
leur faible rentabilité est regrettable et, soit par
la révalorisation des tarifs, soit per la réforme du
financement de ses investissements dans cette Rigion,
i% faudra enviSQger des mesures permettant d'y remé-
d er.

Dtautres réformes de structure devront Stre réa-
1lisées, qul conditionnent l'augmentation de la pro-
ductivité dans les anndes & venir :

- en premier lieu, la réforme du trafic de détail,
ou "desserte en surface", qui aboutira & une mellleure
répartition du trafic entre la route et la S,N,C,F.,
et ainsi & une économie annuelle de llordre de 190
millions de“Trgncs pour cette dernicre;

- ensuite la fermeture de 3,000 Kms de lignes

- voyageurs et 2.500 Kms de lignes marchandises, ainsi
que 1'allé§ement des services omnibus sur les grandcs
© lignes : méme si les économies cen elles-mémes sont
_peu élovées, elles témoigneront dtune volonté de re-
' dressement et devralent falre boule de neige;

~ 1la poursuite de l'effort de "nuancement" tari-
f;ire, et l'atténuttion des-pointes "yoyageurs';

- enfin la réforme & terme du statut du person-
nel,. aboutissant, grdce & des incitations financidres

apgroprlées, & rcculer pour les nouveaux embauchés
11ige d'ouVerture du dr01t é la retraite.-

X
X X

Si les hypotheéses ot conditions qui sont & la base
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du Budget prévisionnel 1570 se r’..lisent (1), et on
vient de voir cue cela était possible dans le cadre du
5€¢ Plan, comment évoluera la situation financidre de
la Société Nationale ?

’

Trois cas peuvent &tre envisagés :

-~ le maintien absolu du niveau tarifaire actuel
conduirait & porter, en 1970, l'insuffisance annuelle
d'exploitation d'un peu plus de 1 milliard & un peu
plus de 3 milliards de F. 3 -

~ pour rétablir 1t'équilibre financier de l'entre~
prise (sous réserve dtun juste remboursement des charges
de retraites des agents de la S.N.C.F.. Deux politiques
sont possibles :

. - ou bien rattraper d'un coup, et sur le
champ, le retard tarifaire accumulé, puis continuer a
suivre le niveau général des prix : une telle politique
conduirzit & une hausse immédiate de cing crans des ta~-
rifs de marchandises (+ 13,5 % environ) et & une augmen~—
- tation de 5 % des tarifs de voyageurs; elle epparait
.difficile & mettre en oeuvre, par suite de son effet
probable sur l'économie ginérale du peys, bien qulelle
serait profonddment justifise sous le seul aspect de la
gestion des entreprises de transport;,

- ou bien ne rattraper cue progressivement
le retard existont, tout en suivant la hausse du nivean
général des prix (estimdée & 2 % par an en moyenne), ce
qui conduit & prévoir -compte tenu de divers autres fac-
teurs d'évolution tenant & la structure des tarifs et
aux variations du trafic (2)- une haussé régulidre
annuelle de deux crans des tarifs de

.o 0eooDe

(1) Une augmentation annuelle des salaires supérieure
de 1 % aux hypothéses retenues se traduirait, par exem~
~ple, par un déficit supplémentaire de 500 millions de F.
our la S.N.C.F. en 1970.
?2) Et notamment de la baisse du produit moyen de la
tonne-kilometre. ¢(voir pages 19 et 38).
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marchandises et de % des tarifs deo #qugeurs, moyennant
quoi ltéquilibre financier de la S. N C.F. serait réta-
bli en 1970 (voir graphigue n° 3)

Tello est 1a solution proposée par le Ministre des
Travaux Publics ct’ des Transports ot résumée dans le
tableau ci~dcssous:
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I1 n'existe pas d'altornative réolle & cotte poli-
tique, pleinement conforme par ailleurs aux orionta-

" tions générales du V® Plan, qui recommcndont oxprossé-~

ment le rotour & la "vérité des prix", car le¢ maintien
indéfini d'une Importantec insuffisance d'ecxploitation
entrainerait les conséauences les plus néfastes pour

la gestion de la S8.,N.C.F, ot pour 1a politlique des trans-
ports en générdl :

~ Lo maintien d'un déficit importqnt, ot surtout

ltimpression de stinstaller dans ce déficit, porteralt
un coup sérieux au moral du personncl, et notomment des

J(l) Le* orwphiquo n°3 montre gque 1a subvention d'équili-

bre se trouverait ramenée en 1970, dans cette hypothése,

~-aw niveau des c¢harges anormales de retraite et stannu-

lerait donc dans la mésure ol ¢elles~cl. feraient 1l'objet
d'un remboursement par 1lt'Etat.
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cadres, dc l'entreprise nctionale, st le découragement
qui en résultorait scrait grave pour ltavenir;

- La politique générale des transports se trouve-
fondéc, depuis la loi du 5 juillet 1949, sur une coor-
dination réaliséc grice A des tarifs reflétant les coflits
de chzagque mode de transport. Cectte politique a marqué
des progrés son31bles et obtenu des résultats positifs
depuis quelques anndes, ot spécialement depuis 1961. i
£lle conduit & l'abandon de la protection quasi-systéma-
tique de l'un des moycns de transport - le chemin de
fler - par rapport aux autres, ce gqui étoit une source
de pcrtes ot de scléroses économicues, mais suppose
- sous pelne d'échec grave -~ une aduptutlon constante
des tarifs & 1'évolution des prix de revient : sinon,
en effct, unc consommation excessive de prestations de
transport se trouve reullsée, aux depens dtautres sec-~
tecurs économiques, tandis que réapparait une disparité
inadmissible dc traitement entre lcs modes de transport,
l'un d'entre eux, subventionné par l'Etat, concurrcn-
Qint durement les autres, obligés d'équilibrer leur ges-~
tion.

o

Los scrvices du Ministére des Travaux Publics et
des Transports ont étubli une liste -ci-jointe~ des
mesures proposécs & l'attention du CGouvernement, Nalgré
leur diversité, ellcs stinspirent toutes de la mime idée
dc base :

- permcttre & la S.N,C.F,, Sorvice public, unc ges-
tion industricIle &quilibrde de son activité, sous le
controle de 1TEtat.

Grice cux mesures proposées, la S.N.C,F. sorait
mise en état d'atteindre ce but vers 1970, Une augmen~-
tation plus fortc des tarifs marchandises que celle pro-
posée (5 % par an) serait susceptible de rapprocher

¢ o 0e 00
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cette date, *ais la S.N,C.F.,, organisme d'Etat, ne
. peut se désolidariser de la politique de stabllité
du Gouvernement ol contribuer A remettre en cause
les résultats positifs de cette politique. Il est
seulement indispensable que les hcusgses de tarifs
envisakées soient nettement acceptées et effective~
ment réalisées chique année, de 1965 a 1970.

Telles sont, briévement résumées, les grandes
-1lignes des propositions du Ministre des Travaux Pu~
blics et des Transports, Celui-ci, en les présentant
au Gouvernement, voudrait faire justice d'une ten~
dance & croire que le.chemin de fer est un moyen de
transport périmé, et dépassé par le progréds, En fait
- ~.les études du groupe 1985 du Commissariat au Plan
le .prouvent.- il restera encore longtemps irrempla~

. gable ‘sur le plan nationcl, Comme il présente l'avan-
. btage considirable d'8tre un instrument privilégié

, d'upplicution de la cybernétigue, il =a un bel avenir

. devant lui, & condition de continuer & gtre géré

.avec le méme sérieux et lc mdme rigueur.

Encore faut-il que les cadres et cheminots de la
S.N.C.F,, dont lu conscience professionnelle est una~.
nimement reconnue, ne se¢ sentent gagnés pcr le décou-
ragement devant lc persistance d'un dsficit important.
En effet ce dificit dépend, pour la plus grande part,
de décisions extérieures & ltentreprise, et qui sont
de la responscbilitdéd des pouvoirs publics, En redon-
nant & la Socidté Nationale les moyens de rétablir
son 3dquilibre budgétaire, au moins & terme, on renfor-
cera la volonté de ltentreprise et de son personnecl

 de poursuivre un effort permunent en vue d'une mellleure
. gestion, et on sauvegardera en méme temps les princi-

~pes sur lesquels se trouve fondﬁe la politique des
trensports applicuée par les pouvoirs publics., Ctest
dans ce double but qutest proposée uu Gouvernement

.. l1cdoption des mesures énumérées dans le présent rapport
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LISTE des MESURES PROPOSEES

wn o ey B O Bea b ]

I -~ Economies direcies.

A - (jj:sfion _
a) Actlon sur les eifectifs permanents :

-~ maintenir 1'utilisation du personnel auxiliaire au plus
haut niveau possible ;

- décentraliser les décisions de gestion q\n ne nécessitent
pas un traitcment intégré de l'information ;

- accentuer le report de certains travaux (manu ent*on,
réparation) sur llentreprise privée.

b) Action sur l'actif :

- poursulvre llefiort de cession de terrains ;

- prévoir une représentation du Ministere des Travaux
Publics aupres des Conseils d'Administration des principsles
filiales de la S,N,C, F.-

c) Action sur les dépenses :

- confirmer la nécessité d'une tranche d'éconon'ne<‘ de
gestion de I00 miliions de francs en 1965.

B ~ Investissements.,

- porter 3 1900 millions de F. le budget d'équipement de la
S.N.C.F.en 1966, '

- autoriser le financement par emprunt spécial d'un pro~
gramme complémentaire de matériel roulant ;

- développer la recherche dans le sens des or1entatmns
reconnues particulitrement intéressantes par le Groupe d'étude
"S.N.C.F. 1985",

= prévoir un financement pa*tlcuher pour les investisse-
ments faits dans la banlieue parisienne et pour ceux réalisés dans
le cadre d'aménagements régionaux ou urbains ;

C - Structures.
a) Statut du Personnel,

« rechercker les incitations gui pourraient conduire le
personnel A retarder ses demandes de mise 3 la retraite ;

e e oo



b) Fermeture de lignes, 7
- établir les bilans économiques de 3,00C km de lignes voyageurs
omnibus et de 2,5CC km dé lignes marchandmee, et fermer celles
qui s'aveérent non rentables;

- alléger sensiblement les serwces voyageurs ommbus sur les
grandes lignes; - -

- préparer les textes qui permettraient de transformer certaines
lignes & fermer en voies-meres d'embranchement avec participation
des usagers ou des collectxvxtés aux depenses d'infrastructure,

¢) Trafic de détail, . |
. = achever rap1dement Ia mise en’ place de lat desserte en surface”
pour le traf1c de détail, ' c - ‘

.H - Action sur 1'évolution 2 lop&tefﬁe du bilan'de la S¢N. C, E.

A - Remboursement par 1'Etat.de certain ines charges extracommerciales
dela S,N,C, F

- préparer la modlﬁcatzon du mode de calcul des indemnités versées
par 1'Etat pour les charges de retra1te anormales de la S.N.C.F,.

B - Tanﬁcatmn

- réexaminer, avant la. fm de 1965 les correctifs de 1la réforme
tarifaire marchand1ses de 19623 - o

- nuancer la tanﬁcatxon du trafic de détaﬂ en fonction du colt des
dessertes routidres terminales;

- poursuwre' par étapes l'adaptation des tarifs awx cofits (pointes et
déséquilibre de trafic, cofits d'mfrastructure),

= nuancer les tarifs voyageurs en fonctlon de 18 qualité des services
offerts (suppléments trains rapides).. '

C - Niveau tarifaizs © "

' Dans I'hypothese d'un glissement du niveau général des prlx de
‘1'ordre de 2-"% par an, augmenter. tous les ans dés 1'année 1965 et
jusqu'en197C, les tarifs:marchandises de deux barémes (5,1 %)
et les tarifs voyageurs de grandes lignes de 3 %, -
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ProJet de budget d'équipement de la S.N.C.F. pour 1965
(crédits de paiement?
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a4 financer par un emprunt spécial.
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- RESULTAT 'd'EXPLOITATION,

ANNEXE 1

: :+
................... R R T opERERNSES "7 INSUFFISANCE ___‘ Inguffisance corrigée.
f ' f .. : . f f par f fPersonmel f f Autres f 4 par : f ep % T f en % des
.Années. Trafic  :Rembourse-:Indemnité. :Contribu- : Autres :. TOTAL 1.000 .} Y gauf  Retraités e, ' ToTAL : ‘des receti ' recettes
: tment de  :compensa- :tions con- : : : : ‘retraités ' dépenses - . 1.000 : tes : :
¢ charges : trice :ventionnel-: Récette? : U.X, : e : : pens : ' U.K,- : : :
______ R J I JUE 2 -1 T S S S S S S SO ST SIS S J I S S
S ¢ D R ¢ B ¢ N £ S ) I ()| () TR ¢ T ¢ R 1) S ¢ 5 T ¢ ) N ¢ &) N ¢ U5 N ¢ 1) B ¢ 1)
1938 ° 183,3 ¢ - - : - 2,3 ¢ 1556 3,2 0 F 9,6 ° 10,6 ° 127,4 232;6 4826 ° . Q1.°% 49,5 °¢ v
1948 12,439 : - 6 - 76 : 2.521 35 : 1.457 222 : 1,198 2.877 : 40 : 1 355,9: 14,1 :
1958 5,198 P46 D 243 947 - 1 426 f7.218 P85 P osaer P a3 P 3.261 7.578 89 P00 P4y P s18 5,7
1959 :5.802 : 449 - 1,021 - : 454 : 7.726 : 90 : o+ 3,287 : 1.187 : 3.485 : 7.959 93 st 233 : 3 : 233 3
1960 ‘6.044 432 - 1,110 . | 548 ‘813 Gal Pt 3439 Y 1,258 Y 3,640 P 8.337 ¢ 94 203 Y o2,5 % 203 P 2,5
1961 :6.523 s 492 : 107 1,187 .. ; 581  .: .8.890 : 96 r o+ 3,730 @ 1,359 :  3.892 : 8.981 97. :: .91 @ 1 : 91 1
1962 6.987 ©oost0 D 216 f o274 - 1 585 F 9,572 ‘99 : 4.258 ¢ 1,53 . ¢ 4,085, f.9.878 ‘ 102 o306 fo3,2 306~ ¢ 3,2
1963:7.713 : 605 : 330 .t 1,321 . : 657  : 10.626 “:105 : : 4,819 : 1,702 : 4,719  : 11,240 : 111 :: 6l4. :: 5;8 614 : 5,8
19644)(8.256) Pog624) P 271) | T.(1.386) L (768) - H(11.303) P(1o7)  f P(5.233) P (1.857) © (5.325) I(12.4i5)  (118) iy G o(9,8) (t.o21) © (9
1965¢x@. 363) : (643) . : (500) . : (1.487)  : (750)  :(11.743)  :(109) : (5.610) - : (1.906) : (5.237) :(12.752) : (119) : :(1009) :: (8,6) (1.009) : . (8,6)
(1) Ngn compris les remboursements et in&emﬁitéé.qdi'figurent dans les colonnes (2) et (3) + 1'insuffisance "corrigée" est calculée avec un taux uniforme
{(2) Remboursements deg articles 20bis et 18ter de la Convention de 1l'annuité-de renouvellement. fixé a 8%. ‘ '
(3) Indemnités pour refus de majorations de tarifs
(4) Conbributions des articles 19, 19bis et 19 quater
(6) (11) Ensemble du compte d'exploitation

(N
(8)

(12) En francs., Les tonnes kilométre (marchandises) &tant décomptées comme elles 1l'étaient avant la mise en vigueur de la réforme tarifaire.
Y compris toutes autres charges que les charges de retraites qui figurent dans la colonne 9,
(10) Le taux de l'annuité de renouvellement a été de 6% en 1958, 8% de 1959 a 1565 (il est toutefols compté 2 9% pour l'année 1964j.

~

(A) Les chiffres données sont, pour 1l'année 1964, ceux de la révision budgétaire de juillet 1964

reldvement tarifsire de 1 bardme =t demi pour les marchandises et de 100 milliong de francs

et, nggal'apnée 1965, ceux du budget initial, qui tient compte d une proposition de

4 écon



ANNEXE 1II

EVOLUTION du TRAFIC VOYAGEURS et MARCHANDISES de la S.N.C.F.

TRAFIC VOYAGEURS ' TRAFIC MARCHANDISES,
! Années :Nombre de : . V.K, ; Recettes ; Recettes ; Indice ; Indices ; Rapports ; Tonnes ; ; Recettes : Recettes : Indices : - Indices : Rapports
: ;v?ya.eurs : (en mil- :commercia- : au V.K, : des = :des prix :tarifs - :transportées : T.K. ;commerciales: 3 la T.K.. : des : des prix de : tarifs -
: : mii ions): liards) :les (en : (en cen~ ' tarifs :de détail prix :{(en millions : (en mil- : (en million:(en centimes): tarifs : gros : prix
: : : :millions de: times) : : : : de francs). : liardg) ¢ de francs) : - - : :
U S oo :__francs) _: L oo e oo oo Y e e S e e oeomoe oo o omoee oo
¥ : ; : : : : : :
: 1938 : - 540 : 22,1 : - 41 : 0,19 : 160 :+ 100 : 1, : 133 : 26,5 : 106 : 0,40 : 100 : 100 1,
‘1948 . eas ' 30,6 ° s89 1,92 833 fo1.449 0,57 ° 158 41,3 ° 1.810 ! 4,38 ' 1,199 ¢ 1.655 0,72 -}
: 1958 : 553 : .. 32,3 : 1,531 : 4,74 2,285 : 2.889 : 079 : 212 : 52,9 : 3.573 : 6,75 T 1,940 : 3.083 HY 0,63
1959 Y 568 P 32 1725 ¢ 5,39 2.625 ‘3,067 0,86 ° 213 ¢ 53,6 ' 3,973 ° 7,44 ' 2160 @ ° 3.230 0,67
: 1960 : 570 32 o 1,784 : 5,58 : 2,655 i 3.178 : 0,84 227 : 56 9 : 4.158 : 7,31 : 2,150 : 3.314 : 0,65
1961 Y s76 Y 33,6 C 1,927 Y s34 ' 2.115 ‘3,283 ! 0,83 ° 2300 ! 58,8 -1 4.48 ° 7,63 1 2,260 3.382 0,67
: 1962 : 579 : 35,8 : 2.165_ : 6,05 : 2.835 i 3.441 3 0,82 :- . 231 N 61,2 : 4,693 : 7,67 © : 2.295 : 3.474 : 0,66
1963 1 s99 Y 36,8 P 20406 6,54 ° 3,035 ‘3,638 0,83 ° 2640 ¢ 64,5 ' 5;166 8,00 -~ * 2.335 3.602 0,65

e

S(8)1964 - 1 (617) i (38,5) : (2.600) i (6,75) : € 3.145)  : (3.756) (0,84) : (268 + (66,8 : (5.500) : (8,23 : (2.385) - : ( 3.611) :  {0,66) :

(A) Les chiffres donnés sont, pour l'année 1964, ceux de la révision budgétaire de 1964,

56

s es s»

e 24 oo sa ee ee

as ®e ae se ea se



~53-

~ ANNEXE IIX

EFFECTIFS du personnel et productivité par agent.

: : : : : ' ‘ INDICE de productivi-

Années ' Rffectifs moyens - Durée 1é-°: U.K. : U.K. ‘té par rapport 2 1'an-
: ‘annuels au compte ‘gale de ‘ par agent au ‘par heure ' ____ née 1958, ____
: d'exploitation : travail ‘compte d'ex- ' d'agent U.K P OU.K
: : ploitation :par agent par heure
S  eemmeemoan R S S :d.agent
. 1938 - 1,051 : 94400 ¢ 48,4 ¢ 384 . 43,8
18 - . 2,280 | 150500 ., 66, ; 61,3 ° 59,8
. 1958 342,050 2,224 : 265600 ¢ 110,64 100 : 100
f19s9 1 336.9% i 2.232 | 253.400  , 113,5 , 103,2 : 102,8
P 1960 331.420 T 2,256 . 268.250 T o118,9 . 109,2 : 107,7
: 1961 326.900 : 2,232 ¢ 282,650 P126,6 ¢ 115,1 ¢ 114,7
Po19e2 [ 327.160 P 2,216 | 296.500 . 133,8 ; 120,7 : 12,2
: 1963 ¢ 335,420 © 2,147 : 302,000 :  140,7 ¢ 123 fo127,4
f1964 1 338.500 . 2,15 | 311.080 . 144,46 ; 126,7 : 130,8

: : ceoen :
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8 AITNEXE 1V,

PREVISIONS de TRAFIC de la S.N.C.F. en 1985,

(Travaux du Groupe d'études "S,N.C.F. 1985 "),-

Trafic marchandises.

1960 $1 985

(hypothese moyenne)

Pourcentage du trafic

Trafic : : ¢+ Trafic | Pourcentage du
(en milliards: ferroviaire par rapport : ¢ (en mil- ! trafic ferroviaire
au trafic assuré par N
de T.K,) : 1'ensemble des modes de ° :liards de : par rapport au
: transports : ¢ T.K)) : trafic assuré par
: * : e : 1'ensemble des
: H : modes de trans-
S SOOIV S PO P -1 3.1-2. X SRS -
= Combustibles minéraux 9,4 : 83 Tt A~ 4 : 87
=~ Hydrocarbures raffinés 2,7 : 44 : ¢t B~ 4 : 19,5
- Minerai de fer 4,1 : 100 ¢t QG- 2 : 80
= Industrie métallurgiquel0,2 : 68 t ¢ D - 22 : 64,5
- Produits agricoles 24,7 : 65 : ¢+ B - 54 : 60
-~ Produits industriels H R HER :
et matériaux 8,9 : 48,5 : : F - 34 : 44
LT LT H cemcccee N cwee= 3 wemeomme
TOTAL veceveces 60 : 65 : 120 : 53

Taux moyen de croissance annuelle de 1960 & 1985 : 2,87%

Trafic voyazeurs ( en milliards de voyageurs-kms)

1960 P 1985

Grandes lignes 27,5 f f 46,5
Banlieue 4,5 R 6

TOTAL ... 32 P 52,5

Croissance du trafic grandes lignes entra 1963 et 1985 .... + 48%

Croissance de la pointe journalidre grandes lignes entre
1963 et 1985 GO O BO LSO EOOOLIBLRL VOO OS P OOOIDPERIOSOERNRSOSIOSEOENBSOEPNROILEOBEDILITOIES + 25%
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PROJET de BUDGET d'EQUIPEMENT de la S,N,C.F, pour 1965

(crédits de paiements).

(en millions de francs),

I - INFRASTRUCTURE.

Capacité des 1i8neB .cvevvesiivaserssosssnsscss O
Block automatique lumineuX .ieeceoevsersveveces 13
Electrification svseecsoscccssssscssscsnsscaseelll
Triages civececessconsoscscorcccsnssrsrssescoans 38

Installations fixes diverses (cececerecveosveesa283
- dont 8ares .eescecessconsacs 107
- Signalisation et télécom-
munications tecssos0eqesooe 34
- Installations pour le
personnel,cceeccoccesnevscss 37 ceceecnoa

TOTAL secscee 575 (3370)

IT - MATERIEL ROULANT,

Matériel moteur .co-clooo-oo--;oou'o.oopocc 426

dont :-~locomotives électriques : 123
=locomotives diesel : 194
-autorails : 48

Matériel temorgué R NN TE NN Y TR TR RN W TE 589

dont : - wagons neufs s 344
- transformation de

wagons : 105

- voitures neuves ¢ 122

TOTAL .... 1.015  (58%)

III - DIVERS et FRAIS GENERAUX, . leo

Ensemble ... 1.750

DV
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ANNEXE VL

PREVISIONS d'investissements de 1a S,N,C.F. pour la période 1966-1985.
(Travaux du Groupe d'études "S,N.C.F. 1985").

I - INFRASTRUCTURE.
Réseau primaire (banlieue parisienne comprise)

Capacité des lignes (voies et évitements) ...eveee 350
Block automatique lumineux .e.eececsovscssscscesess 450
Electtifications 0.;‘0'00.'.00."'0....0"....0.!0'. 2000
Triagee ..l.'......lt'l.l.0.00.09...‘0.‘0‘000.‘... 1600
Installations fixes diverses ,....ceeevecoceccees 8500
dont Z8ICE cevivescocresss 24300

signalisation et

télécommunications.,., 1,600

installations pour le

personnel ceceeeaeese 2,250

R&geau secondaire -« Installations.fixes diverses .ceeesive 160

~ . L X 2 N3

a valoir __1.440

TOTAL
(soit 35,5%)
IT1 - MATERIEL ROULANT,
Matériel moteur neuf 6.500

dont : locomotives électri-3,280
ques

locomotives diesel 1.960
autorails ...eee0s 950

14,100
Matériel remorqué o
dont wagons neufs .....ees 8.740
trangformations ,.... 1.300
attelage automatique. 1.400
voitures neuves ..... 2.660
20.600
A valoir 2.000
III - DIVERS et FRAIS GENERAUX

E.semble des investissements ....; 41.000
]

———————

(XYY YTy

22,600
(55%)

3.900
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. EZNNEXE VII
Investissements bruts dans les chemins de fer
rapportés au trafic (années 1960-1961-1962),
] )
: : France:Allemagne :Autriche :Belgique : Italie::Norvege : Pays-Bas:Royaume ; Suzde ; Suisse
: : : : H : : : : Uni : :
fInvestissements f f f f f f f f f f
“bruts (1) 1960 ‘1,664 - 2,611 . 197 . 317 . 786 © 118 161 © 2,03 305 250
t(en M de NF au 1961 :1,760 : 3,368 : 176 : 37 : 898 : 124 : 220 : 1,926 : 275 : 255
scours officiel s 2 : : . : : : : : :
: du change (2) 1962:1.819 : 3.568 : 224 s 383 : 813 : 163 : 229 : 1.568 : 281 304
: Trafic (3) 1960: 92,1 : 99 2 14,7 : 14,5 s 44,2 : 3,2 : 11,3 : 65,0 : 15,7 : , 10,9
‘en MM d'unités 1961° 95,6 1 101,2 1 14,4 | 14,7 P 4,6’ 3,4 F 1,5 ' 62,7 ‘15,2 ¢ 12,1
: kilomatres) 1962: 100 : 103,3 : 14,4 : 14,8 ¢ 451 : 3,4 11,7 ¢ 58,2 : 15,4 : 12,7
fInvestissements ~f f f f f i f f f 3
‘bruts 1960 1,81 2,63 ° 133 2,18 ,18 0 3,70 1,43 3,12 0 1,9% ° 2,30
‘(2 1'unité km 1961 1,84 ° 333 ° 1,22 7 2,52 . 2,001 0 3,65 ° 1,92 0 3,07 0 1,81 ° 2,11
¢n nouvegux centi-igen: 1,82 : 3,45 : ,56 : 2,59 : 1,80 : 4,78 : 1,96 : 2,70 : 1,82 : 2,40
: ’ O — N . . . . :
(1) Source : fascicule XIII de la brochure "CEMT - Conseil des Ministres - Ré&solutions" (réunions de 1963 a

(2) Source
(3) Source

oo

e

Annuaire statistique des Nations Unies 1962
Statistique internationale des chemins de fer (U.I.C. - amnées 1960 - 1961 - 1962),

Bruxelles et Paris)

9% 80 08 as 09 4 .
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ANNEXE VIII

PROGRAMME SPECIAL de CONSTRUCTION de WAGONS,

Lots de 1'affectation des crédits d'investissements que la
S.N.C.F, a été autorisée 2 émployer depuis 15 ans la priorité a é&té
accordée aux opérations dé haute rentabilité telles que la reconversion
des moyens de traction et d'ajustement de la capacité du chemin de fdr
aux besoins de 1'écononmie.

On congoit, d&s lors, que le renouvellement du parc de wagons
A marchandises ait pu souffrir d'un certain retard. La nécessité de main-
tenir la capacité de transpoet au niveau des besoins a imposé a la S.N.C.F.
de réduire les réformes annuelles des unités les plus anciennes 2 un
nombre de 1'ordre de 4 3 5,000, alors que 1'annuité normale d'amortisse-
ment aurait dd &tre environ du double.

Cette situation se traduit présentement par un 8ge moyen de
cette catégorie de matériel de 29 ans, trds supériecure 3 la normale qui
devrait se situer aux environs de 20 ans,

La période de grands froids de 1'hiver 1962-1963, qui a reporté
momentanément sur le rail la charge totale du tramsport public des mar-
chandises, a montré clairement les inconvénients que pouvait présenter
une situation aussi tendue du parc de wagons, ne comportant aucune élas-«
ticité notable.

Cette considération, jointe & celle du caractire coliteux que
comporte le maintien en service d'unités périmées entretenues 3 grands
frais, milite fortement en faveur de 1'établissement d'un programme spé-
cial de construction de wagons, qui viendrait s'ajouter A l'effort pour-
sulvi dans le cadre des programmes annuels normaux et pourrait seul per-
mettre, en méme temps qu'une rénovation accélérée du par@, la constitution
d'une réserve suffisante pour faire face aux A-coups exceptionnels de
trafic.

La consistance d'un tel programme spécial de construction de
wagons a pu &tre chiffrée & quelque 8.000 unités, représentant 3% du parc
actuel et correspondant & une dépense de 1l'ordre de 250 millions de francs
environ. )

8{ la S.N.C,F, é&tait autorisée A donner suite 3 un tel programme,
il lui appartiendrait de rechercher, en accord avec ses autorités de tu-
telle, les ressources lui permettant de faire face 3 la dépemse, Il a pu
étre envisagé A cet effet la constithition d'une Société de financement de
matériel de chemin de fer, appelée 2 jouer, sur le plan purement frangais,
un rdle analogue 3 celui d'Eurofima sur le plan européen. Cette société

'../.'.
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qul pourrait &tre constituée par la S.N.C.F, avec le concours des grands
investissements nationaux et demeurerait étroitement sous le contrdle

de celle-ci, acquerrait le matériel du programme spécial, qu'elle met-
trait 2 la disposition de la S,B.C.F. par voie de location-vente. Elle
n'assurerait les ressources nécessaires tant par son capital que par le
moyen d'emprunts dont les caractéristiques pourraient &tre d'une grande
souplesse en particulier par le moyen d'obligations convertibles en
actions permettant au départ une diminution notable des charges par rap-
port 2 celles qui résulteraient d'un financement par 1l'emprunt de type
classique, Une telle société pourrait ultérieurement poursuivre son ac-
tivité, notamment par réemploi de ses capitaux permanents, en procédant
a d'autres opérations de construction de matériel, justifiées au surplus
par l'accroissement des besoins en relation avec le développement attendu
du trafic au cours des prochaines années.



