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Rapport special

Problemes relatifs ä revolution de la productivity
et de la rentabilite aux CFF

I. Notions fondamentales

Production et productivity

Les Chemins de fer federaux ont pour täche de transporter des voyageurs et des marchandises. Pour
pouvoir la remplir, ils doivent produire des prestations de transport. La production des CFF s'exprime done

par le volume des transports qu'ils effectuent. Pour sa part, la productivity represents le rapport entre la

production et un facteur de production (travail, capital).

II convient de distinguer la productivity de la rentabilite. La productivity est une notion d'ordre technique; eile

se mesure en unites physiques. En revanche, la rentabilite est une notion d'ordre comptable et economique.
Pour une meme production, la productivity et la rentabilite peuvent evoluer differemment, et meme s'opposer.

Pour mesurer la production, les chemins de fer utilisent si possible des unites physiques de structure
simple et faciles ä calculer, tels les voyageurs-kilometres et les tonnes-kilometres.

Le facteur de production «main-d'ceuvre» se mesure d'ordinaire par l'effectif du personnel. Mais si I'on veut
aussi tenir compte de la diminution de la duree legale du travail hebdomadaire, de I'augmentation de la

duree des vacances et des variations de l'indice de morbidity, il faut prendre comme unite de mesure I'heure
de travail reellement effectuee.

Indices de productivity

Les indices globaux de productivity portent sur l'ensemble de l'activite de I'entreprise. Toutefois, pour
surveiller plus etroitement cette activity, on calcule des indices de productivity specifiques ou particulars,
qui concernent des transports determines, des secteurs geographiques du reseau, des services, des
categories d'agents, des installations ou des vehicules.

II. Indices specifiques de productivity calcules par les CFF

Les indices specifiques de productivity permettent aux dirigeants de deceler immediatement les activites qui

exigent une intervention. Aux CFF, ces indices se rapportent, d'une part, ä la productivity des services de

l'exploitation (gares et trains) et ä la traction, ainsi qu'ä des categories de personnel qui les composent, et,

d'autre part, ä la productivity du materiel roulant.

Les indices specifiques de la productivity du travail ne peuvent etre compares ä ceux de la productivity
globale du personnel, car ils se rapportent ä des prestations de nature differente, qui ne represented d'ail-
leurs qu'une partie de la production totale. En vue d'etablir de tels indices pour chaque service ou chaque
categorie de personnel, on mesure, d'une part, I'affectation de personnel - calculee en heures de travail ou

en unite-agent - et, d'autre part, les prestations correspondantes. Le choix des prestations depend des

donnees disponibles. Des prestations de nature differente sont rendues additionnables par ponderation avec
les heures de travail employees. De la sorte, il est tenu compte de toute modification de la structure des

prestations (simplifications apportees au mode d'expedition des envois de detail, diminution des parcours
des locomotives ä vapeur, etc.).

Photo ci-contre: Train de marchandises lourd sur le trongon Rotkreuz-lmmensee, mis rycemment en double voie.
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Diagramme 1

Indices de prestations et d'affectation de personnel
ainsi que de la productivity technique du service exterieur des marchandises
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Des indices de productivity sont etablis pour chaque sphere d'activite du personnel des gares, d'apres les

prestations et l'affectation du personnel des 30 plus grandes gares. Le diagramme 1 montre par exemple les
indices de prestations et d'affectation du personnel pour les annees 1950 ä 1963, ainsi que les indices de

productivity du service exterieur des marchandises pour les annees 1962 et 1963. La courbe superieure
correspond ä ['evolution des envois de detail expedies et repus par les gares des CFF. Les courbes de la

partie inferieure du graphique indiquent le changement d'affectation de personnel. L'une se refere aux
heures de travail, I'autre au nombre d'agents. On obtient ce dernier en partant du nombre annuel d'heures
de travail par agent. Le temps de travail ayant ete reduit des 1957 par l'octroi de quatre jours de repos supple-
mentaires et des le 1er juin 1959 par ['introduction de la semaine de 46 heures, les deux courbes ont une
evolution differente ces dernieres annees. Les indices de productivity, representes sur la partie de droite du

diagramme, sont mentionnes separement selon qu'iis sont rapportes aux heures de travail ou aux agents.
II ressort qu'en 1963 la productivity du service exterieur des marchandises a diminue par rapport ä ce qu'elle
etait I'annee precedents et que l'effectif du personnel n'a pas pu etre suffisamment adapte ä la baisse du

trafic observes dans le transport des envois de detail. II est vrai que la situation a ete tout ä fait extraordinaire

en 1963.

Les CFF etablissent aussi des indices de prestations, d'affectation du personnel et de productivity pour
l'ensemble du personnel des trains et du service de la traction. Le diagramme 2 relatif au service des
locomotives de ligne en fournit un exemple. Ici aussi, l'indice de productivity a recule en 1963, car il a fallu relever
l'affectation de personnel, qui etait restee longtemps ä un niveau remarquablement bas par rapport ä I'ac-
croissement des prestations. L'indice de productivity n'en est pas moins tres superieur ä celui de I'annee
de comparaison. II reflete en particulier les efforts accomplis au cours de la derniere decennie en vue de

generaliser la conduite des locomotives ä un seul agent.

Les indices de productivity de l'ensemble du personnel des gares, des trains et de la traction sont
representes dans le diagramme 3. lis s'obtiennent par ponderation des indices particuliers avec le nombre d'heures
detravail dans chaque sphere d'activite, etantentendu que pour le personnel des gares figurenties heures de
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Diagramme 2

Indices de prestations et d'affectation de personnel
ainsi que de la productivity technique du service des locomotives de ligne
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travail de la totality du service. On constate que la productivity ponderee de l'ensemble du personnel des

gares, des trains et de la traction (environ 28 200 agents) est en recul depuis 1960. La raison en est que
I'effectif du personnel a flechi dans une moindre mesure que le trafic des bagages, des colis express et des
envois de detail; de plus, pour des causes diverses, le personnel utilise par unite de prestation a du etre

augments dans le service du controls du materiel roulant et des ecritures, dans celui du nettoyage des voi-
tures et dans les depots de locomotives. Le recul a ete plus accentue en 1963 du fait de I'effort additionnel
qu'ont impose les conditions anormales d'exploitation (surcharge des nceuds ferroviaires, garage de trains
de marchandises). Malgre ces circonstances defavorables, la productivity de 1963 est demeuree bien plus
elevee que durant l'annee de reference 1950.

On a renonce ä etablir des indices particuliers de productivity pour le service des travaux et pour les ateliers.
Le personnel de ces services est en effet reste stable au cours de la derniere decennie, malgre I'augmentation
du trafic, du pare des vehicules et de la circulation, ainsi que du volume des travaux d'entretien des installations

et du materiel roulant. On a meme enregistre quelquefois une diminution des effectifs, en raison des
difficultes de recrutement et de la possibility d'adjuger un plus grand nombre de travaux ä I'industrie privee.
Pour calculer la productivity de ces deux services, il faudrait done inclure les heures de travail fournies par
I'industrie, ce qui serait cependant assez malaise. En examinant I'indice global de productivity du personnel
tel qu'il est traite dans le chapitre suivant, il ne faut precisement jamais perdre de vue qu'une partie des
heures de travail est fournie par I'industrie.

Les OFF etablissent encore des indices particuliers de productivity du materiel roulant. Le diagramme
4 illustre quelques-uns de ces indices.

De 1950 ä 1964, les parcours par vehicule moteur de ligne ont passe de 89 900 ä 115100 kilometres,
augmentant ainsi de 28%; les tonnes-kilometres brutes remorquees par CV des vehicules moteurs de ligne
ont progresse de 10 150 ä 13 200, ce qui represents un accroissement de 30%.
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Diagramme 3

Indices de productivity de l'ensemble du personnel des gares, des trains et de la traction (1950 100)
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L'utilisation des voitures et des wagons a pu, eile aussi, etre amelioree. Le nombre des voyageurs-kilometres
par place assise a passe de 26 400 en 1950 ä 35000 en 1964, ce qui correspond ä une augmentation de 33%.
Le trafic assure annuellement par wagon a progresse de 80 700 ä 133000 tonnes-kilometres, enregistrant
ainsi une hausse de 65%.

Ces resultats positifs sont la consequence ä la fois du developpement des transports de voyageurs et de

marchandises et d'une utilisation toujours plus intense du materiel roulant.

III. Indice de productivity global des CFF rapporte ä la main-d'ceuvre

La commission des etudes generales de l'Union internationale des chemins de fer (6® commission de l'UIC)
a mis au point une methode de calcul de l'indice global de productivity du personnel qui est appliquee par
la quasi-totalite des reseaux europeens de chemin de fer depuis de nombreuses annees. Cette methode
exprime les transports effectues en unites kilometriques (somme des voyageurs-kilometres et des tonnes-
kilometres) et les rapporte au nombre d'heures de travail. Mais l'addition de voyageurs-kilometres et de

tonnes-kilometres n'est mathematiquement pas defendable, car ce ne sont pas des unites homogenes. II en

va de meme de l'addition de tonnes-kilometres de nature differente. Du point de vue des prestations, il peut
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Diagramme 4

Indices de productivity du materiel roulant (1950 =100)
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meme y avoir entre ces dernieres (bagages et coiis express, envois postaux, wagons complets, envois de

detail, lait, animaux vivants) des divergences plus grandes qu'entre les tonnes-kilometres et les voyageurs-
kilometres. D'ailleurs ceux-ci sont beaucoup plus facilement comparables entre eux, bien que n'etant pas
tous de meme nature. II ne faut pas oublier au surplus que les prestations de transport ne consistent pas
seulement en la couverture d'une distance. En trafic par wagons complets, par exemple, environ 30% de

l'ensemble des frais de transport se rapportent aux prestations initiales et finales; en trafic des envois de

detail, la proportion passe meme ä environ 50%.

Si l'on voulait tenir compte de tous les criteres, il faudrait tout d'abord examiner les tonnes-kilometres de

chacun des sous-groupes du trafic des marchandises, en tant que genre de prestation. Pour que les operations

initiales et finales des transports soient elles aussi prises en consideration, on devrait en outre
completer les prestations se rapportant ä la distance par d'autres elements tels que le nombre des wagons mis
ä disposition et les tonnes transbordees. Les indices de ces prestations devraient etre ponderes tout comme
les indices des voyageurs-kilometres et des tonnes-kilometres, par sous-groupe du trafic des marchandises,

dans la mesure oil les frais de chaque genre de prestations participant aux frais totaux. II est apparu
toutefois qu'un calcul aussi pousse de la production totale conduit presqueau meme resultat que la methode
de rillC. Aussi, malgre les objections qui ont ete soulevees, celle-ci peut-elle etre consideree comme un

procede valable.

Le diagramme 5 montre revolution de I'indice global de la productivity du personnel des CFF, d'apres les
heures de travail fournies. De 1938 ä 1964, cet indice est monte de 121 %. Depuis 1950, la productivity s'est
accrue de 62%.
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Les variations de la productivity globale - rapportee au travail - ne sont pas faciles ä interpreter; elles

peuventetre provoquees par une seule cause ou par une combinaison quelconque deplusieursfacteurstout
ä fait differents et independents. II y a lieu de faire une distinction entre, d'une part, les facteurs lies ä I'acti-
vite economique generale et ne dependant pas de la gestion ferroviaire- comme le volume et la structure des

transports - et, d'autre part, les mesures de rationalisation prises par les chemins de fer.

Variation du volume des transports: Les chemins de fer offrent des prestations qui ne peuvent pas etre
stockees et dont le debit est soumis ä des oscillations periodiques considerables. L'execution intermittente
des transports, qui est due ä des raisons naturelles, a pour consequence qu'une grande partie du personnel,
des installations et du materiel roulant sont utilises defapon discontinue, contrairement ä ce qui se passe
dans une production industrielle continue et stockable. En consequence, le personnel et I'equipement ne
varient pas proportionnellement au volume des transports effectues. En fait, ils oscillent dans une mesure
beaucoup moins forte. Toutes conditions etant par ailleurs egales, il suffit d'un accroissement du volume des

transports pour augmenter l'indice de productivity du personnel; inversement, toutes conditions etant par
ailleurs egales, il suffit d'une diminution du volume des transports pour abaisser l'indice.

Variation de la structure des transports: Les transports ferroviaires n'exigent pas tous la meme quantity de
main-d'oeuvre. C'est pourquoi, toutes conditions etant par ailleurs egales, l'indice de productivity du
personnel augmente lorsque la part des transports qui necessitent peu de main-d'ceuvre croit par rapport ä la

part des transports qui requierent une main-d'oeuvre abondante. C'est ainsi qu'une diminution de la part des

transports d'envois de detail et de marchandises ä faible distance et un accroissement de la part des transports

de marchandises en transit, ä grande distance et par wagons complets se traduisent par une amelioration

de l'indice de productivity du personnel, et inversement. Dans cet ordre d'idees, il faut souligner que
l'amelioration de la charge des trains et la limitation du nombre des trains-kilometres sont d'une importance
decisive pour l'accroissement de la productivity. Dans certains cas, on pourrait envisager de mettre la

politique tarifaire au service de ('amelioration de la productivity. L'industrie privee peut le faire lorsqu'elle fixe ses
prix. En revanche, les CFF n'ont souvent pas les coudees franches, en raison des obligations que leur im-
posent les pouvoirs publics.

Mesures de rationalisation du chemin de fer: Par definition, de telles mesures doivent ameliorer l'indice de

productivity du personnel. Certaines d'entre elles n'exigent pas d'investissements (amelioration de I'organi-
sation). Mais la plupart en necessitent (installations fixes et vehicules), bien qu'il faille en demontrer prea-
lablement la rentabilite. La hausse des salaires et le manque de main-d'oeuvre rendent indispensables des
investissements de rationalisation, et notamment d'automatisation. Les investissements se traduisent par
un accroissement des charges d'amortissement et d'interet. Souvent, les investissements de rationalisation
augmentent la capacite. Mais si on ne peut utiliser immediatement cet accroissement de capacity, la
rentabilite se deteriore.

II est ä noter en outre que le personnel des CFF n'est pas concentre, comme celui de la plupart des entre-
prises privees, mais qu'il est reparti entre plus de 800 gares. C'est pourquoi, dans l'industrie, un investis-
sement de rationalisation se traduit generalement par une economie reelle de main-d'oeuvre. Aux CFF, en

revanche, il arrive assez frequemment qu'en raison de ce grand eparpillement des services, une mesure de

rationalisation ait des repercussions assez limitees; il est en effet impossible d'economiser des fractions
d'unites de personnel dans des gares differentes. C'est lä un facteur qui diminue sensiblement la valeurde
certains investissements ferroviaires.

II faut encore parier de la degression des frais. Dans les limites du potentiel donne, il est possible de faire
face ä l'augmentation du trafic sans qu'il en resulte tout d'abord un gros surcroit de frais. Mais lorsque toutes
les reserves de personnel sont epuisees et que les installations sont pleinement sollicitees, tout trafic addi-
tionnel exige de nouveaux investissements en personnel, en materiel et en installations. Au debut, le
potentiel ainsi accru contient encore certaines reserves, de sorte que les frais par unite du trafic additionnel
croissent de fapon disproportionnee. II en resulte en general que tant la productivity du travail que la
rentabilite sont tout d'abord influencees defavorablement.

Le resultat mentionne dans le diagramme 5 est dü non seulement ä l'accroissement du trafic, mais encore ä

des mesures variees d'organisation et de rationalisation, ä la modernisation des installations et, dans une
mesure non negligeable, aux efforts faits par le personnel. L'evolution des transports, des prestations d'ex-
ploitation et du travail en heures ressort du meme diagramme.

Comme le montre ce diagramme, la periode de la seconde guerre mondiale est caracterisee, jusqu'en 1941,

par un fort accroissement du trafic. Chose tres importante, cette augmentation n'a pas exige un nombre
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Diagramme 5

Productivity globale du travail, transports, prestations d'exploitation et travail en heures (1938 100)
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sensiblement plus eleve de parcours de trains, car, pour des raisons relevant de l'economie de guerre, les

chemins de fer avaient retrouve le monopole de fait des transports. Avec un horaire des trains de voyageurs
qui etait meme reduit, les convois ont pu etre bien charges et le trafic s'est concentre surtout sur les transports

de masse, auxquels le rail convient particulierement bien. De la sorte, il a aussi ete possible d'ajourner
l'accroissement de l'effectif du personnel et d'ameliorer fortement la productivity du travail.

La periode 1944 ä 1949 se place sous le signe de la normalisation du trafic et du developpement de l'horaire
des trains de voyageurs. Toute proportion gardee, les parcours de trains se sont accrus plus fortement que
le trafic. L'effectif du personnel a subi d'abord une augmentation rapide et I'arriere d'investissements n'a pu
etre que partiellement comble. C'est pourquoi la productivity du travail marque une tendance ä la baisse.

En depit de la progression du trafic et du nombre accru des parcours de trains, les annees 1950 ä 1960 se
caracterisent par une certaine stabilisation de l'effectif du personnel. II faut y voir le resultat des diverses
mesures de rationalisation qui ont ete prises. La productivity du travail est en reprise.
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Diagramme 6

La rentabilite des Chemins de fer federaux (1950 =100)

V. 7 a

Produit total en pour-cent des charges totales ordinaires

Apres 1960, le trafic s'est accru encore plus fortement. Les investissements, dont ont beneficie surtout les
vehicules moteurs, ont eu un effet plus marque. A vrai dire, le travail en heures a augments encore plus
rapidement, car, auparavant dejä, les reserves de personnel etaient entierement epuisees. La progression de
la production se ralentit.

IV. Les resultats des comptes de 1950 ä 1964 par rapport ä I'accroissement
de la productivity

Ainsi qu'il a ete dit au debut du present rapport, la rentabilite et la productivity sont des notions differentes;
qui plus est, elles peuvent se developper dans des directions opposees durant la meme periods de production.

Toutes conditions etant par ailleurs egales, la rentabilite devrait s'ameliorer lorsque la productivity
augmente. II convient d'examiner brievement ci-apres si et dans quelle mesure il en va ainsi pour les annees
1950 ä 1964. Pour etablir cette comparaison, le mieux serait d'exprimer les charges et les produits en
grandeurs reelles, c'est-ä-dire en eliminant les variations de la valeur de I'argent. Cette operation est cependant
assez compliquee et le resultat serait problematique. En outre, il est plus facile de partir des chiffres dejä
publies. C'est pourquoi, on s'abstiendra de faire ce calcul. L'etalon de rentabilite sera constitue par le rapport
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Diagramme 7

Indice du salaire, indice des amortissements et des frais de capitaux et indices tarifaires (1950 100)
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qui existe entre le total des produits et les charges totales ordinaires (v. pages 74/75). Le diagramme 6

montre revolution de la courbe.

Durant la periode 1950 ä 1964, et la courbe de rentabilite et la courbe de productivite - qui est basee sur le

facteur de production «travail»- accusent un flechissement dans l'annee de recession 1958. II se confirme
ainsi qu'un recul marque du trafic reduit sensiblement la productivite du travail et la rentabilite. Le meilleur
pourcentage du produit par rapport aux charges, 111,8%, a ete obtenu en 1955. Apres etre tombe au chiffre
minimum de 101,8% en 1958 et 1959, le resultat est remonte ä 109,9% en 1960, pour revenir presque au niveau
de 1950 les annees suivantes. Tout au contraire, l'indice de la productivite - rapporte ä l'heure de travail en
1964 - a passe ä 162, comparativement ä l'annee de base 1950.

Cette evolution en sens oppose a plusieurs causes. II y a tout d'abord, et c'est un point important, le deve-

loppement different de l'indice du salaire, d'une part, et des indices des tarifs-voyageurs et des
tarifs-marchandises, d'autre part. Ainsi qu'il ressort du diagramme 7, ces derniers sont demeures tres inferieurs ä

l'indice du salaire.
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Urie autre cause essentielle de cette difference devolution reside dans le problems de la presentation de la

productivity Cette derniere ne se rapporte qu'ä un seul facteur de production, le travail, bien que la
production results de 1'action conjuguee de tous les facteurs de production. Cette presentation ne tient pas
compte du fait que I'effectif du personnel n'a pu etre maintenu ä un niveau bas que grace ä diverses mesures
de rationalisation qui ont exige de leur cöte de grands investissements. Comme le montre le diagramme 7,

les amortissements et les frais de capitaux - contre-coup financier des investissements - ont atteint I'in-
dice 151, par rapport ä l'annee de base 1950. Dans ce chiffre, les fluctuations dues aux modifications du

regime des amortissements sont eliminees. Cette evolution montre que meme pour la productivite rapportee
au travail, le facteur «capital»joue un grand role. II faut des lors avoir constamment present ä l'esprit le fait
que la production qui se rapporte au travail (voir par exemple le diagramme 5) ne represente pas la productivite

du travail, mais la production de tous les facteurs de production, exprimes dans leurs rapports avec le

travail.

II serait possible d'approfondir encore l'analyse de la productivite du travail, mais cela souleverait des
properties qui depasseraient le cadre du present rapport.

V. Remarques finales

Pour pouvoir juger les repercussions des mesures de rationalisation sur certaines prestations isolees, il est
opportun de ne rapporter la production qu'ä l'un des facteurs de production. A vrai dire, la productivite
derives du rapport entre la production totale et un seul facteur de production risque d'etre appreciee defapon
unilaterale, comme contribution productive de ce seul facteur. La production totale est leresultat de Taction
conjointe de tous les facteurs de production. Aussi ne saurait-on dire d'emblee que l'augmentation de la

productivite - rapportee au travail - equivaut ä une amelioration de la productivite globale. La productivite -
rapportee ä un facteur de production isole - peut etre aisement modifiee ä l'aide d'un decalage de structure
des facteurs de production. II est en effet possible de confier le travail ä de puissantes machines. C'est
pourquoi l'accroissement de la productivite est toujours relatif.

L'evolution particulierement divergente ces dernieres annees de la courbe de la productivite du travail
(diagramme 5) et de la courbe de la rentabilite (diagramme 6) traduit I'ecart toujours plus grand qui existe entre
les frais et les tarifs. Certes, il est de fait qu'une bonne productivite du travail a en general d'heureuses
repercussions sur la rentabilite. Mais eile n'est aucunement en mesure d'equilibrer les comptes, car des tarifs
qui suivent de tres loin l'evolution des frais non seulement absorbent l'accroissement de productivite, mais

encore peuvent la transformer en une perte.

Toutes conditions etant par ailleurs egales, une augmentation de la productivite n'en constitue pas moins la

condition premiere d'une rentabilite accrue. Aussi l'entreprise a-t-elle interet ä consacrersa production aux
branches dans lesquelles reside la force de son appareil de production, celles done oü pour une charge
donnee eile est en mesure d'obtenir la plus forte productivite. Aux chemins de fer, ce sont les transports de

masse et ä grande distance. Mais, en pratique, on confie aussi au rail des transports qui I'empechent detirer
le parti maximum de ses moyens de production. La demande de transports est telle que Tappareil ferroviaire
doit etre utilise lä oü il peut rendre le plus de services, dans l'interet tant de l'entreprise que de l'economie
nationale. Pour ce faire, il convient de mieux adapter les transports ä la nature de Texploitation ferroviaire.
On ne saurait des lors en vouloir au chemin de fer de prendre des mesures dans le domaine des tarifs et de

Texploitation aux fins d'effectuer les transports qui lui permettent de servir au mieux l'economie nationale et
d'assurer l'autonomie financiere de l'entreprise, dans l'interet meme des contribuables. Cela correspond
aussi aux dispositions de ('article 3 de la loi sur les Chemins de fer federaux.
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