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Ces questions s'adressent a toutes les parties intdress6es qui sont invit6es ir
soumettre id6es et suggestions d'ici au 31 mars, afin qu'un nouveau Liwe
blanc issu de cette r6flexion et po'rteur d'aitions concrdtes puisse 6tre soumis
au Conseil europden au mois d'octobre i994. Dans le catre de I'Atcord de
coop6ration qrii la lie avec I'Union europ6enne, I'OIT participera activembni
i ce d6bat.

Sources: Commission des Communaut6s europ€ennes. Croissance, comptti,ivitq et emploL Les dtfu et les
pistes pour enter dans le XXf silcle, Liwe blanc. Bulletin des Communautb europhennes. Suppl6ment 6193,
Bruxelles, 193: idem. Direction g6ndrale de I'eniploi, des relations industrielles et des affair* sociales. Zivre
vert sur la politique sociale europheane - Options pour I'Unrbn. Bruxelles,.1993. 
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La restructuration des chemins de fer,
une tendance g6n6rale

M€nie si une 6crasante majoritd des cdmpagnies ferroviaires de la pla-
nete restent publiques, des restructurations; des privatisations parfois, ont'eu
lieu ou sont en cours dans plusieurs pays tels que I'Allemagne, I'Argentine,
le Br6sil, la Colombie, l'ltalie, le Japon,'le Nigdriii, les Pays-Bas, le
Royaume-Uni, la SuEde ou le Zimbabwe (dans ce numdro,l'article de M.S.
Watanabe expose en d€tail la restructuration des chemins de fer japonais),
D'autres pays se pr6parent i privatiser und partie de leurs lignes ou de leurs
activit6s ferroviaires, il s'agit du Chili, de la Chine, du Guatemala, de la
Malaisie, de la Nouvelle-Z.4lande, du Pbrtugal et de la Thailande. En79V2,
les entreprises n'appartenant pas i l'Etat absuraient environ 2 pour cent du
transport ferroviaire en F6d6ration de Ruisie, mais I'on s'attend i voir cette
proportion augmenter jusqu'A 7 pour cent en 1995-96. Avec I'approbation de
la Banque mondiale, I'Egypte met en. truvre un plan pour dliminer les pertes
de ses chemins de fer nationaux i I'horizon 1997. De fait, les exemples
abondent de pays qui privatisent, restructurent ou, plus simplement, rationa-
lisent leurs chemins de fet mais la diversit6 des. strat6gies nationales d6fie
toute g6n6ralisation.

En effet, la nature et I'ampleur de la restructuration de ce secteur va-
rient consid€rablement d'un pays i l'autrp. [,e niveau de d6veloppement,les
relations entre le gouvernement et le's directions des compagnies, ainsi que la
puissance des syndicats, sont autant de facteurs qui modClent le cours que
suivent les r6formes. Il reste toutefois un trait commun i la plupart d'entre
elles. C'est la rdduction systdmatique des effectifsr parce que la main-
d'cuvre vient au premier rang dans les co0ts de fonctionnement des chemins
de fer et que les difficultds financiEres sont toujours A I'origine des restructu-
rations. Cette t6che identique a 6t6 entreprise de diverses manidres, en'fonc-
tion des situations, des contraintes et des besoins nationaux. Les exemples
qui suivent - en Argentine, en Sudde, en Russie, au Nigdria, en Zambie et en
Inde - illustrent cette diversitd de m6thode;
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Argentine: la privatisation par concessions

En juillet 1989, lorsque Ie gouvernement Menem accdda au pouvoir en
Argentine, les subventions gouveriementales aux chemins de fer nationaux,
Ferrocarriles Argentinos (FA), absorbaient presque 1 pour cent du produit
int€rieur brut.'Pourtant, les inVestissements restaient insuffisants et le service
se d6t6riorait. Environ 50 pour cent des locomotives de FA avaient plus de
trente ans; une petite moiti6 seulement des voies 6tait jug6e en bon e|3ti et
la plupart des systdmes de signalisation et de communication se trouvaient
dans une extr6me d6su6tude. Le nouveau gouvernement d6cida de privatiser
I'exploitation ferroviaire par le biais de concessions i long terme - dont les

b6n6ficiaires auraient I'exclusivit6 d'accEs aux infrastructures, mais €gale-
ment I'obligation d'entretenir et de d6velopper le r€seau. FA fut donc d6-
mantel6 suivant ses trois types d'activit6, i savoir le fret, Ie transport inter-
urbain de passagers et le transport suburbain de passagers (dans

I'agglom6ration de Buenos Aires). .'.

Le transport des marchandises 6tant consid6r6 comme ayant les meil-
leures chances.de devenir financiErement viable, il fut divisd en six.conces-
sions et les entrepreneurs privds furent invit6s h soumettre des offres pour
des contrats de trente ans, Cinq de ces concessions ont ddjir 6td attribudes.
On attend des concessionnaires qu'ils r6emploient des agents de FA, mais
seulement dans la mesure de leurs besoins. En outre, les conditions de tra-
vail sont directement nCgocides par les syndicats de cheminots et le nouveau
concessionnaire, sans que le gouvernement n'intervienne. Les tarifs plafonds
du fret doivent 6tre soumis i l'approbation du ministdre des Transports.
Mais, comme de fait ils sont d6r6glement6s, ceux que pratiquent les conces-

sionnaires sont en gdnfral au-dessous des plafonds d€clar6s.

lr rdseau suburbain a'6t€ rfiparti entre quatre concessions de dix ans.

I-e gouvernement prdvoyant de continuer i subventionner cette activit6, les

concessions sont adjugdes aux soumissionnaires qui rdclament [e moins de
subventions. [r gouvernement plafonne les tarifs, impose des frdquences de
trains minimales, et a dtabli un plan d'investissement pour les dix premiEres
ann6es. Irs concessionnaires sont libres de n6gocier de nouvelles conditions
de travail et ne sont pas tenus de respecter un niveau minimal d'emploi.

Le transport interurbain de passagers, celui dont le tradc a subi le plus
fort ddclin relatif, ne repr6sentait que 4 poui cent de l'activitd voyageurs de
FA. Ses services ' ont 6t6 classds en trois cat6gories: co'mmercialement
viables, commercialement non viables, 'et esseniielles; les dessertes non
viables pour lesquelles aucun financement de rechange n'aura 6t6 trouv6
vont vraisemblablement €tre interrompues ddfinitivement. Leur restructura-
tion est toutefois toujours i l'ordre du jour. 

.

Une des'premidres caractdristiQues de ces r6formes fut I'engagement du
gouvernement ir rdduire la main-d'euvre ferroviaire. Ueffectif de FA qui
6tait de 98 0m perconnes en 1988, avant que ne commence la restructuration,
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6tait tomb6 A22C[[-- i la mi-1993. Cettd diminution spectaculaire fut obtenue
en combinant gel des recrutements,.retraites anticipdes obligatoires, d6parts
volontaires avec primes et licenciements. Une proportion importante de sa-

larids en surnombre ont pergu des primes de dCpart financ€es gr6ce A un pr€t
de la Banque mondiale. Dans I'ensemble, cette politique fut d'une incontes-

libl" "]*.it€ a r6duire rapidement les effectifs.

Sudde: privatisation partietki 
r

En vertu de la loi de 1988 sur la politique de tJansp.ort, le r6seau suddois
fut partage entre grandes lignes et dessertes r6gionales, les services voya-
geurs de ces dernidres 6tant ir la charge de vingt-quatre autoritds r6gionales
des transports publics, i l'6chelle, des comtds. Uinfrastructure ferroviaire fut
confi6e i un organisme d'Etat nouvellement cr66 - l'Administration natio-
irale de la voie (Banverket, BV) - par lequel transite le financement de l'Etat
ir destination des investissements.d'infrastructure et de I'entretien du r6seau.
Il revint ir la Compagnie ferroviaire publique su6doise (SJ) d'exploiter les
trains et d'organiser Ia commercialisation, SJ se vit en outre confdrer le
monopole du transport des marchandises sur les grandes lignes et Ies des-
sertes r6gionales, les comtds 6tant libres de.s'adresser i d'autres exploitants
pour le transport ded passagers aux niveaux loca-l et rdgional. Si SJ ou les
comtds n'exercent pas leurs droits d'exploitation, BV peut concdder i
d'autres partenair6s I'accds au i6seau. Plusieurs tletites compagnies ont b6-
nERcid de cette procddure.

, Les exploitants paient une redevance' d'accEs'A l'infrastructure qui
couvre de 20 i 30 pour cent des ddpenses annuelles totales de BY d6penses
qui sont consacr6eS A I'entretien et i l'am6lioration du r6seau. BV conseille
le parlement sur les besoins structurels h long terme et lui expose les dif-
fdrentes op[ions d'investissement sur les grandes lignes. [-es conseils de
comt6s d6cident quant e eux des investissements sur les lignes r6gionales.

Libhrd de Ia responsabilitd de l'infrastructure - d6sormais clairement
ddvolue i I'Etat - SJ a pu se consacrer pleinement i la commercialisation des
services passagers et marchandises et a gccrir son efficacit 6 A g€rer le mat6-
riel rbulant. Entre 1989 et7992, par exemple, SJ Fret a pratiquement r6duit
de moitid ses flottbs de locomotives de man@uvre et de wagons de marchan-
dises, tandis qo" ion effectif pasihit de 6 000 a 3 300 personnes. Sur l'en-
semble de ses abtivitds, SJ a transform6 son d6ficit, qui Ctait de 5@ millions
de couronnes suddoises (82,5 millions de dollars E.-U) en 1988, en un b6n6-
fice, s'6levant e 500 millions de couronnes suddoises fia 1992.

Tout au long de ces rdformes, la compression de personnel s'est faite
grdce airx d6parts natur6ls, aui reddploiements, aux d6parts volontaires ac-
cbmpagnds d'incitations et i quelqries licenciements avec indemnisation.
Afin de ietenir le personnel qualifid, toutefois, l'Age de la retraite a 6t6
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F6d6ration de Russie: un avenir incertain
Lors du d6mantdlement de I'URSS en 199(I.91, le r6seau sovi6tique a

6Gpattag6, entre les nouveaux Etats inddpendants, un conseil inter-Etats des

transports ferroviaires 6tant constitud pour assurer Ia coordination. La partie
dont a h6fitf la F6d6ration de Russie est restCe propriit6 d'Etat, sous le
contr6le du ministEre des Communications. Elle comprend 19 rdseaux
connect6s, qui furent ddcentralisds en 104 divisions i la fin de 7992. Chaque
division, i son tour, comprend plusieurs entreprises d'exploitation qui fonc-
tionnent comme des entreprises publiques inddpendantes disposant d'une
ceitaine autonomie de gestioh - surtout en ce qui concerne les tarifs locaux -
et d'une totale ind6pendance en matiEre de relations professionnelles. Des
entreprises du m6me type ont 6td constitudes pour produire et entretenir les

6quipements de signalisation et de communication.

Selon un d6cret pr6sidentiel d'ao0t 1.992, chacune des compagnies de
transport ferroviaire peut en th6orie 6tre transformde en soci6t6 par actions
et privatisde sous r6serve d'obtenir une autorisation spdciale, puis de se sou-
mettre aux conditions fix6es par le ministbre des Corimunications. Il est
toutefois peu probable que cela se produise dans un avenir proche h cause
des perturbations qu'une privatisation ir grande 6chelle'des chemins de fer
provoquerait i un moment oi le pays est engagl dans de vastes rdformris
dconomiques et politiques.

Certains mdcanismes du marchd commencent ndanmoins d jouer, et des
socidtds par actions ont 6td cr66es pour construire et exploiter les lignes
nouvelles. E,nl992,les entreprises n'appartenant pas i l'Etat assuraient envi-
ron 2 pour cent du transport ferroviaire, une proportion qui devrait aller en
augmentant dans les toutes prochaines ann6es. Il reste que la sensibilitd de
l'activit6 ferroviaire i la transition i l'dconomie de march6 est bridde p'ar la
stricte limitation des augmentations de tarif. Depuis le 15 janvier 199,4, par
exemple, les tarifs interurbains ont augmentC de 150 pour cent pour les pas-

sagers. Mais I'inflation avait 6t6 bien supdrieure depuis l'augmentation pr6-
c6dente, de septembre 1993. Et les tarifs, qu'ils s'appliquent aux passageni ou
aux marchandises, sont loin de couvrir les co0ts.

Un programme de rationalisation mis en cuvre entrl tg86 et 1988 avait
entrain6 la perte de 128 000 emplois - dont 51000licenciements avec pr6avis
de deux mois. Les chemins de fer russes continuaient tbut de m6me i mobili-
ser une main-d'euvre proche de 1,6 million de personnes, bien que 1,1 mil-
lion seulement soit pris en compte dans les calculs de productivit6 de la
main-d'euwe. Cette rdduction de personnel eut lieu i une dpoque oir le
chOmage n'existait pas officiellement et of les travailleurs en surnombre
pouvaient 6tre aisdment reclass6s. A l'avenir, toutefois, il sera plus difficile
de rdaliser des gains de productivitd en comprimant les effectifs, surtout
parce que la plupart des activit6s dconomiques de Russie auraient besoin
d'un traitement identique qui, s'il 6tait appliqu6, provoquerait un chOmage
d'une ampleur politiquement insupportable compte tenu de la duret6 des

temps sur le plan dconomique.
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, Pourtant la forte chute du trafic depuis.1990-91 (plus de 20 d 25 pour
cent) imposerait de nouvelles compressions.de personnel et une restructura-
tion plus stricte encore. Quelques lignes ont donc 6t6 ferm6es et certaines
am6liorations techniques apport6es. Mais il n'empOche que, selon les plus
timides estimatiolls, 10 pour cent au moins de I'ensemble des effectifs sont en
r6el surnombre.'UAdministration des chemins de fer et le Syndicat inddpen-
dant des travailleurs des chemins de fer - une organisation crdde en mars
lW2 - se sont accordds sur le gel de tout recrutement depuis l9f2.I*s postes
vacants sont d6sormais pourvus par des.travailleurs en surnombre dont les
postes de travail sont supprimds. Mais, dans la mesure of I'admiqistration ne
peut rien faire sans I'accord dd syndicat, toute tentative de r6duire les effec-
tifs i grande Cchelle qui conduirait i des Iicenciements seci est.hors de
question pour l'instant. lrs entreprises ferroviaires prdfErent donc s'en re-
mettre A des palliatifs tels que cong6s sans solde, rdduction des horaires de
travail, incitations'i prendre une retraite anticipde ou ch6mage partiel. La
question des sureffectifs - qui'est la cl6 d'une restructuration efficace - n'a
pas encore 6t6 prise i bras-le-corps.

Nig6ria: les problEmes r6sistent d la restructuration
Dds 1955, la Compagnie nigdriane de chemins de fer (NRC), qui itait

une entitd administrative, fut transform6e en < soci6t6 nationale autonome i
comptabilitC propre ). Au ddbut de 1989, une commission officielle re-
commandait sa privatisation partielle en soustrayant certaines lignes ddsaf-
fect6es et d6ficitaires au contr6le direct de la compagnie. Il s'ensuivit di-
verses r6formes institutionnelles. NRC est maintenant divis6e en trois
soci6t6s distinctes: la Nigerian Railways Track Authority, qui a les voies i
charge; la Nigerian Railways Limited, qui exploite les trains; et Ia Nigerian
Railway Engineering Company, qui gBre les ateliers et peut "en collabora-
tion avec une entreprise dtrangdre, mettre sur pied des dtablissements de
fabrication du matCriel roulant r. Cela fait rdfdrence i la proposition, faite en
1989, de cr6er une entreprise mixte avec Daewoo Corporation, pour fabri-
quer et assembler sur place [e matdriel roulant.

. Les effectifs de NRC ont ivolud de fagon quelque peu erratiqu;; de
1981 a 1987, ils'ont fluctud dans une marge de 10 pour cent autour de 35 000
personnes pour s'effondrer ensuite de plus de 30 pour c'ent et n'€tre plus que
de23C0o en 1991. Mais la productivitd du travail a augment6 bien plus que
ces chiffres ne le laissent entrevoir puisque le trafic s'est accru. Pour beau-
coup,les problEmes de personnel de NRC sont dus au fait qu'une bonne part
du matdriel roulant est hors.d'usage. En 1987, seulement3T6 voitures sur 602
(soit 62 pour cept) et 2 5A7 wagons i marchandises sur 5 600 (soit 45 pour
cent) dtaient en 6tat convenable de marche. Une situation g6n6ratrice de
sureffectif, car elle laisse de nombreux salarids sans ouwage. On a m€me
avanc6 que NRC pourrait parf3itement fonctionner avec une main-d'Guwe
de 15 (X)0 personnes seulement. Conjecture d6duite de I'hypothEse - certes
tirde de l'expCrience, .mais qui demande vCrification - suivant laquelle,
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puisque I'effectif a 6td r6duit par le passd'sans affecter la productivit6, de

nouvelles r6ductions ne sauraient avoir plus de cons6quences. De fait, i la

date de 19y2, NRC n'avait encore jamais essay6 de mesurer la productivit6
du travail. Et, aujourd'hui, ses faveurs semblent aller d la r6novation des

voies et du matdriel roulant plutOt qu'd de nouvelles compressions d'effec-
tifs. Cela afin d'absorber une augmentation du trafic dont on a estimd que,

entre 1989 et I'an 2000, il dewait quadrupler pour le transport des passagers

et croitre de 14 pour cent I'an pour le transport des marchandises. On a donc
commencd par acheter dix nouvelles motrices en 1991 et l$z.

Le cas de NRC illustre la situation des.chemins de fer dans bien des

pays en d6veloppement oir ils ont souffert d'une 6volution 6conomique d'en-
semble d6favorable. Ils doivent aujourd'hui se d6battre contre les difficultds
i remplacer un dquipement et un matdriel roulant d6suet, ainsi qu'h am6lio-
rer des infrastructures i bout.de souffle et mal entretenues. Les pdnuries de
devises fortes, de matdriel et de main-d'Guwe qualifi6e ont induit des pro-
bl0mes d'entretien, provoqu6 des interruptions de trafic et hypothdqud I'effi-
cacitd comme le ddveloppement des activitds de transport. NRC aura besoin
de compCtences nouvelles et sup6rieures dans plusieurs domaines.: gestion,

administration, commercialisation, informatique,. signalisation et communi-
cations, m6canique et entretien. Il faudra bien recruter du personnel nou-
veau pour y subvenir. Et la direction de NRC admet que, m6me si le person-
nel en place peut, moyennant un reryclage, convenablemeDt utiliser les

nouvelles techniques et le matdriel moderne, les dipl0m6s qualifids sont plus

compdtents, plus inventifs et mieux i m€me de traiter des probldmes
complexes.

Injection de nouveaux capitaux, formation et qualification sont ainsi les

cl6s de I'am6lioration des rdsultats de NRC. La compagnie dispose bien de
ses propres 6coles, au nombre de sept, mais celles-ci manquent de forma-
teurs. Les personnes charg6es de la formation technique supdrieure dewont
probablement 6tre elles-mOmes instruites par les fournisseurs de mat6riel
nouveau, tandis que, au niveau supdrieur encore, une formation A l'6tranger,
en entreprise ou dans des institutions sp6cialis6es, sera indispensable. Des
programmes ddtaill6s de formation ont 6t6 pr6par6s, mais la p6nurie de
moyens s'oppose h leur mise en cuvre.

Zambie: nut indice de changement radical
C'est en 1967 que les chemins de fer de Zambie (ZR) furent

constitu6s en organisme officiel dont Ie prdsident et les membres du
conseil d'administration 6taient nommds par le ministre de I'Eneryie, des

Transports et des Communications. En 199, ils furent int6gr6s e ZIMCO
(Zambia Industrial and Mining Corporation), soci6t6 publique sous tutelle
du Premier ministre, et dont le directoire 6tait prdsidd par le chef de

I'Etat. En l9E2,les biens de ZR furent divolus d Zambia Railways Ltd.,
socidtC i capital mixte. Maintenant, ZR est partagC en trois divisions
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rdgionales dont les directeurs gdndraux rendent compte h un administrateur
ddl6gud nomm6 par ZIIUICO. Les grandes ddcisions, y compris les modifica-
tions de tarifs, sont prises par le ministre. Selon une 6tude mende ) la fin des
ann6es quatre-vingt, I'dvolution vers une gestion aux critEres plus commer-
ciaux a 6t6 entrav€e par des incertitudes politiques et par les variations de
I'activit6,€conomique.

, Reiativemeni, ZR est une petite compagnie,de chemin de fer, dont le
r6seau a rdtr€ci de1,V24 kilomEtres en 1989 i7273 kilomEtres eh 199p. Ses
effectifs - dont les conditions d'emploi et de travail sont fixdes i2ar la n6go-
ciation collective avec le Syndicat des travaillerirs'des chemins de fer - n'ont
ddcru que lentement ces dernibres annees, de 8 450 personnes en 1984 i
8 3@ en 1991. Plut6t que de rdduire son personnel, ZR a fortement investi
dans I'extension et I'am6lioration de son mai6iiel roulant depuis le milieu
dis airndes qiratre-vingt. A I'instar de son homologue du Nig6ria,la compa-
gnie zarirbienne doit faire face depuis une vingtaine d'ann6es i une pdnurie
chronique de main-d'euvre qualifide. Tout au long des ann6es quatre-vingt,
quelque trente ing6nieurs, comptables et formateurs expatri6s ont 6t6 em-
ploy6s par ZR pour y occuper des postes cl6s. Bien que ZR possBde un
centre de formation ferroviaire, qui accueille quelque 800 dtudiants par an,
des cours de remise i niveau et des formations intensives seraient indispen-
sables pour pallier Ie ddfaut de qualifications.

Avec au moins 60 000 kilomEtres de voies et plus tle 1,6 million de
salarids, les chemins de fer indiens (IR) sont parmi les plus grands du monde.
Ils sont aussi parmi les rares qui gagnent r6guliErement de I'argent. Le trafic
marchandises aussi bien que celui des passagers (interurbain ou suburbain)
ont crO fortement et rdguliBrement depuis le dibut des annCes cinquante i
des taux tournant respectivement autour de 3,5 et 3 pour cent I'an. Le plan
de croissance de IR pour la pdriode 1985-2000 s'appuie une hypothEse de
doublement de la demande sur les quinze ans.

Bien qu'ayant envisag6, ir la mi.1991, de privatiser certains de ses ser-
vices auxiliaires, tels que le ravitaillement ou le nettoyage, IR reste avant
tout une compagnie publique. Elle est dot6e d'une structure i trois niveaux,
avec un Consei[ ferroviaire central, neuf chemins de fer rdgionaux et cin-
quante-huit divisions. Nommd par le gouvernement, le Conseil maitrise
toutes les ddcisions aff6rentes i la construction, i I'entretien et i I'exploita-
tion. Il est, ainsi que les directeurs gdndraux des chemins de fer r6gionaux,
assistd par des ddpartements techniques et par les directeurs de chaque divi-
sion gdographique.

De 914 0(D en 1950, les effectifs de IR sont passds d 1.6541fi) en l99l.I-e
taux de croissance annuel moyen de I'emploi fut de 1,6 pour cent entre 1950
et 1989, mais seulement de 0,5 pour cent dans les anndCs quatre-vingt. Mal-
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gre cette augmentation continue des effectifs, le trafic par salariC a fait plus
que doubler depuis 1950. Toutefois, une €tude men6e en 1988-89 prdsente la
productivitd du travail dans la compagnie comme I'une des plus basses du
monde, ajoutant que ..la main-d'euvre est considdrablement plus impor-
tante que celle qu'exigeraient des tdches identiques dans bien d'autres
pays". Par exemple, IR emploie quelque 50000 travailleurs r6partis dans

trente ateliers pour assurer la maintenance de 31fi) motrices Diesel, tandis
que la compagnie Conrail, aux Etats-Unis, rdussit i assurer I'entretien de
2 600 locomotives avec seulement 2 6ffi ouvriens, dans un seul atelier. Le
plan de croissance de IR pour 1985-2000 pr6voit une augmentation des effec-
tifs de 4,5 pour cent sur les quinze ans (soit 0,3 pour cent I'an). Mais cela
semble plut6t relever d'une d6cision de politique'nationale de I'emploi, car
les ing6nieurs de IR estiment qu'aucun accroissement du personnel n'est
n6cessaire h.l'accomplissement des r6sultats fixds par le plan. Ils insistent sur
la n€cessitd d'amdliorer les qualifications de Ia main-d'euvre existante, car Ie
fossd entre les qualifications de ces travailleurs et les nouvelles techniques
semble se breuser.

Les rdsultats impressionnants de [R en termes de croissance, de renta-
bilitd et d'emploi doivent beaucoup d un contexte qui associe I'immensitd du
territoire de I'Inde, la faiblesse des revenus, la tdnuit€ de l'infrastructure
routibre et la faible densitd de v6hicules motoris6s.,En d'autres mots, IR n'a
guBre h affronter de concurrence. De,fait, Ia compagnie a jusqu'd pr6sent 6td
€pargn5e par les pertes de parts de marchd et les chutes de ressources qui
ont affect6 les chemins de fer de Ia plupart des autres pays'et les ont
contraints i rationaliser et h restructurer leur fonctionnement.

Sources:A.Silverleaf: Manpowerospectsolrestructuringrailwovsin'developiagcountries:Asynthesisofsix
cotutries case studies (SAP 2.2fVWPll8), Gentve, BIT. 1992. US Federal Railroad Administration: Prerzier
Coagr*s internationol sur les chemins de fer, comptes rendus des dibats du C-ongrts international sur les
cheminsdeferquis'esttenuiWashington,du19au22novembrel99l(Washington). BIT:Consdquencesde
la rcslructutotion des chemins de fer pout la directlon et le penonnel. Programme des activit6s sectorielles du
BlT. Cendve,-|991.

La privatisation des retraites et p@nsions s'acc6lere
en Am6rique latine

Les r6formes des rdgimes de pension, avec intervention du secteur priv6
ir la cl6, commencent i s'imposer dans quelques pays d'Amdrique latine,
aprEs cinq ans de poldmiques et de rudes affrontements qui ont tout de
m€me emp6ch6 plusieurs gouvernements (Argentine, Uruguay, Venezuela,
etc.) de mener i bien leurs projets de ddpart.

De multiples raisons conduisent les pays latino-am6ricains i restructu-
ret les r€gimes en question. D'une part, ceux-ci souffrent souvent de graves

carences: prestations insuffisantes, d€sdquilibres actuariels et financiers,
faible taux de couverture de la population, vieillissement de celle-ci, etc.


