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Rapport

sur la

gestion pendant I'année 1935

présenté par la

Direction générale des chemins de fer fédéraux

Conseil fédéral pour étre transmis a I'Assemblée fédérale.

Monsieur le président de la Confédéralion,

Messieurs les conseillers fédéraux,

Pour nous conformer & I’article 5 de la loi fédé-
rale sur 'organisation et I’administration des chemins
de fer fédéraux, nous avons ’honneur de vous pré-
senter notre rapport sur la gestion et les comptes de

notre entreprise pour 1935, en vous priant de vouloir
bien le soumettre a 1’approbation de I’Assemblée

. fédérale.

I. Etendue du réseau.

La longueur des lignes appartenant a la Con-
[édération accusait, A fin 1935, les chiffres sui-
vants:

longueur réelle 2877,,;, km, longueur

exploitée . . i s 2936, 095 km
Dont sont remises a bail par les
chemins de fer fédéraux les lignes de:
Bile C. F. F.— St-Jean
(frontiére) . . ‘ 5,051 kM
Wohlen—Bremgarten . . 7011 "
Wattwil—Ebnat-Kappel . 4,5, » 17,14

La longueur de notre propre réseau,
exploité 4 nos propres frais, est de 2918,4; km

Les chemins de fer fédéraux ont
pris a bail les lignes de:
Nyon—Crassier La Rippe

(frontiére) .

. D,g4 km
Vevey-——Pmdou‘{ Che\ibxes 7525 »

13,766 *

La longueur totale du réseau exploité
4 nos propres frais (y compris les lignes
prises a bail, mais non les lignes remises
4 bail) est de .

Elle se répartit comme il suit entre les
trois arrondissements:

2932, 4,5 km

Ier arrondissement . 954, g6 km
IIe arrondissement 976,495 »
IIIe arrondissement 1001,564 »

Les chemins de fer fédéraux participent a lex-
ploilalion d’autres lignes de la maniére suivante:

a. ils assurent foute Iexploitation sur les trongons
ci-apres:

ligne des marchandises Béle
chemins de fer du Reich—
Petit-Huningue-Port du -

Rhin . . 4,005 km
Crassier La Rippe (frontlere)
—Divonne-Les Bains . 3,55, »
Delle (frontiere)—Delle . . 0,44, »
Koblenz (frontiére)—Walds-
hut. . . . . . . . .. _ﬂ»— 9,390 km
b. ils assurent le service de
la conduite des trains et celui
de la traction sur les lignes
ci-aprés:
Pont—Brassus . 13,559 km
Les Verriéres (frontxere)—
Pontarlier . . 11,064 »
Moutier—Longeau . 12,979 »
Iselle (limite de proprlete)
—Domodossola 19,065 »
Pino (frontiére)—Luino. 14,4 » 71,500
La longueur des lignes & l'exploi-
tation desquelles notre administration
concourt est ainsi de. . . . . 80,619 »

La longueur totale du réseau explmte
par les chemins de fer fédéraux a leurs
propres frais (y compris les lignes
prises a bail, mais non les lignes remises
a bail) et des lignes a l’exploitation

desquelles ils concourent s’éleve a . 3013,,564 km

Nous avons proposé au Département fédéral des
postes et des chemins de fer de suspendre, en vertu
de l'arrété fédéral urgent du 20 décembre 1934, |
'exploitation sur le parcours Otelfingen—Niederglatt. |
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II. Situation générale et résultats financiers.

La lente reprise des affaires constatée au cours
de 1935 dans divers pays — il est vrai qu’elle était
principalement conditionnée par la situation du
marché intérieur — n’a pas encore fait son apparition
en Suisse. La crise, qui s’était manifestée plus tar-
divement chez nous que dans la plupart des autres
pays, s’est au contraire de nouveau aggravée durant
I’exercice; cette aggravation s’est avant tout traduite
par la chute du commerce extérieur, le manque
de travail dans lindustrie, le recul sensible de
I'industrie du Dbatiment, d’importantes pertes de
mpitaux, le fléchissement du tourisme, la baisse du
pouvoir d’achat, ainsi que I’ anky]ose de notre marché
de I'argent.

Sous l'influence de la situation économique
défavorable et de la concurrence encore croissante de
I’automobile, les recettes de transport, qui avaient
commencé a reculer a partir de 1930 mais étaient
restées 4 peu pres stationnaires en 1934, ont de
nouveau fortement fléchi durant I’exercice écoulé.

Les recetles de transport, qui s’élevaient encore a
324,,, millions de francs en 1933 et & 321, ,, millions
I’année suivante, sont tombées- & 303,,, millions en

.1935; c’est le chiffre le plus bas qui ait été atteint
depuis la guerre. Alors que de 1932 4 1933 le recul
n’'avait été que de 6,3 millions ou 2,, %, et qu’il se
montait encore, l'exercice suivant, a 2,5, millions
ou 0,,%, la moins-value par rapport a 1934 s’établit
en 1935 a 18,5, millions de francs, ou 5,; 9%,. Compa-
rées au chiffre record de 1929, qui est de 401,,5 mil-
lions, les recettes de transport ont baissé de 98,y; mil-
lions, autrement dit de 24,4 %, en l'espace de quel-
ques années.

Depuis le début de la crise, en 1930, les recettes
de transport ont fléchi dans la mesure suivante:

Recul des

racaltes du recettes du recsttes do transport

service-voyageurs - trafic-marshandises total
enmill.defr. % enmill.defr. % enmill.defr. %
1930—1931 8,50 bBus sz 4o 17005 4ys
1931—1932 13,5, 9,5 28,,, 12,, 42,,, 11,,
1932—1933 1,;,, 1, Dy0a 256 6,56 2,
1933—1934 2,00 1,5 0991 0’5 2)91 0’9

1934—1935 6,5, 5,5 11,55 6,5 18,55 5y

En service des voyageurs, la lente- reprise du
trafic qui s’était manifestée au-début de 1934 a de
nouveau fait place, au milieu de 1934, a un recul
qui a persisté egalement en 1935. Par rapport aux
chiffres de I'exercice précédent, le nombre des voya-
geurs transportés a baissé de 3,; 9, durant le Ier tri-
mestre, de 6,49, durant le IIe, de 4,; % durant
le I1Ie et de 1,; % durant le IVe. Pour 1935,
s’établit a 109, millions, soit 4,5 millions ou 3,9%
de moins qu’en 1934, alors que le recul de ’année
précédente n’était que de 0,5 %. et celui de 1933
de 1,; %. Au regard du chiffre record de 1930, qui
avait été de 127,,, millions de voyageurs, le nombre
des personnes transportées a fléchi de 18,y; millions,
c’est-a-dire de 14,,%,, ce qui correspond a un recul
de 31, 4 26,, par téte de population. Ce recul pro-
vient tant de la forte diminution des déplacements
professionnels,. due a l'accroissement du chémage,
que de la baisse des voyages d’agrément, occasionnée
par les conditions atmosphériques en général plus
- défavorables que pendant 1'année précédente et par
les entraves mises au tourisme international.

Comme conséquence de la régression des trans-
ports de voyageurs, les recettes de ce trafic sont tom-
bées a 126,4 millions de francs, en diminution de
6,87 millions, ou 5,, %,, par rapport a celles de I'exer-
cice précédent; le recul était de 2,,, millions, ou 1,;%,
en 1934 et de 1,;, million, ou 1,; %, en 1933. Com-
parées aux résultats favorables de 1930 (159,,, mil-
lions), les recettes de 1’an dernier ont fléchi de
32,4 millions, ou 20,4 9%,.

En frafic-marchandises, le léger recul constaté
depuis I'automne 1934 s’est considérablementaggraveé
dans les résultats totaux de 1935. Les transports
de bagages, d’animaux, de colis postaux et de
marchandises, qui avaient accusé en 1934 une
modeste augmentation de 187000 tonnes, ou 1,3%,
par. rapport 4 ceux de 1933, sont redescendus
4 14,,, millions de tonnes, ce qui représente
une baisse de 745000 tonnes, ou 5,, %, Par rapport
aux 19,,, millions de tonnes de 1929, maximum qui
ait jamais été atteint, la moins-value est de 5,y

~millions de tonnes, ou 26,,9%,. Le recul de 'année

derniére s’étend a toutes les classes de tarif; elle a
été causée par la régression continuelle des impor-
tations,; des exportations et du trafic interne, tandis
que le trafic de transit a continué a augmenter, len-
tement il est vrai.

Les importations sont tombées a 7,;, millions
de tonnes, soit 537 000 tonnes; ou 6,4 %, de moins
qu’en 1934;leur valeur n’est plus que de 1283 millions
de francs, ce qui représente un recul de 151,, millions,
ou 10,; %. Les exportalions, qui accusaient encore
Iannée précédente une augmentation quantitative
de 5,5 %, ont de nouveau diminué¢ de 86 000 tonnes,
ou 16,, %, et sont descendues a 434 000 tonnes;
en valeur, elles n'ont atteint que 822 millions de

“francs, ce qui correspond a une baisse de 22, millions,

ou 2,;9%. Par rapport aux chiffres favorables
de 1929, les importations ont reculé de 13 9, en
quantité et de 53 9%, en valeur et les exportations
de 58 9, et de 61 9%,.

La valeur des importations ayant trés fortement
reculé par rapport aux chiffres de 1934, tandis cue
celle des exportations ne subissait qu'une légeére
régression, il en est résulté une nouvelle amélioration
du commerce extérieur, dont le déficit a été ramené
4 461 millions, ce qui-‘fait une diminution de 129
millions. Cette amélioration ne résulte malheureuse-
ment pas d’une reprise des exportations, mais d’une
forte diminution des importations dueaux restrictions
mises a4 l’entrée des marchandises en Suisse et a
Iaffaiblissement de la capacité d’absorption du
marché intérieur. 1l est bien entendu que les limi-
tations d’importation protégent 1’économie interne;
il n’en est pas moins vrai que la forte compression
des importations opérée ces derniéres années devait
naturellement exercer des effets tres défavorables sur
les recettes de notre administration, les importa-
tions représentant quantitativement plus de la moitié¢
du total des marchandises transportées par les
chemins de fer fédéraux.

Le trafic suisse de transif, qui en 1934 avait
augmenté de 453 000 tonnes, ou 22,4 %, par rapport
a celui de I'exercice précédent, accuse une nouvelle
augmentation de 269 000 tonnes, ou 11,; %, pro-



Figure 1.

Trafic-marchandises interne des C.F.F.
et trafic d’importation, d'exportation et de tramsit
pendant les divers trimestres des années 1930 a 1935.

1 Trafic total des C.F.F. 2 Importations, exportations et transit.

3 Trafic interne.
Millions de tonnes
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venant en majeure partie de lflccr01sscment des
transports de charbon.

Le ({rafic interne a fortement souffert de
aggr'lvqtlon de la situation des branches écono-
miques travaillant pour le marché suisse, lesquelles
avaient remarquablement résisté a la crise jusqu’ici.

Par suite du recul des transports, les recelfes to-
lales du {trafic-marchandises sont tombées a 176,70
millions de francs, ce qui représente une diminution
de 11,3; millions, ou 6,5 9%2; l'année précédente,
le recul n’avait été que de 915000 francs, ou 0,;9,.
Comparées au chiffre favorable de 1929, 245,,.,
millions de francs, les recettes ont fléchi de 69,y
millions, soit 28,; Y.

D’apres les résultats connus jusqu’ici, les prin-
cipaux chemins de fer européens accusent en 1935
les fluctuations de recettes suivantes par rapport aux
chiffres de 1934:

Recettes du Recettes du Recettes do
service-voyageurs trafic-marchandises  transport
Chemins de fer de I'Etat
de Sucde . . + 7,6 +12,;, 410,
Chemins de fer allunan(ls
du Reich . + 79 + 86 + 8.
Chemins de fer de lLt'lt
de Danemark . . +10,, + 2,; 4 G
Chemins de fer de I’ Ltat
tchécoslovaque. . + 2, + 45 + 3,
Chemins de fer de lEtat
de Norvege . + 3 4+ 4, 4+ 35
Grandes réseaux anﬂlals + 1, + 0, + 1,5
Chemins de fer fedcr'\ux
autrichiens — 0,6 + 0,4 + 0,
Chemins de fer de I’ Etat
hongrois —0,;, 4+ 0,4 <+ 0,

Figure 2.
Importations, exportations et transit.
Trafic de 1913 = 100.

1 Transit. 2 Importations. 3 Exportations.
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Recettes du Recottes du Recsttes de
service-voyageurs trafic-marchandisas  transport
% % %
Société nationale des ; .
chemins de fer belges + 6,4, — 3, — 0,
Chemins de fer fédéraux '
suisses — b5,y — 6, — 5,y
Grands réseaux fran(;als —4,, —11,;, — 9,4
Chemins de fer néerlan-
dais — 8, —20,, —14,,

Les recettes totales des chemins de fer fédéraux
comptabilisées dans le compte d’exploitation et dans
celui de profits et pertes ont atteint 339 millions de
francs. Les recettes de transport participent a cette
somme pour 303 millions, ou 89,3 %, les recettes
accessoires pour 36 millions, ou 10,, 9,. Ces der-
nieres comprennent 10,, millions pour les loyers. et
fermages, 6,4 millions pour I'exploitation et I'entre-
tien de gares et de lignes communes, 2,, millions
pour le service des trains et de la traction assuré
pour le compte d’autres chemins de fer, 13,; millions
pour intéréts des services accessgires, 2,; millions
pour intéréts de construction et pour le produit
des titres et avoirs, et 1,; million d’autres revenus.
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Figure 3.
Prestations kilométriques de 1913 a 1935. 5
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. Figure 4.
Marche de ’ensemble du trafic des marchandises 1913-1935.
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Par rapport a celles de 1934, les recettes accessoires
ont baissé de 2,; millions de francs.

Bien que les possiblités de réduire les dépenses
revenant chaque année soient limitées, la politique
d’économie engagée depuis plusieurs années et
poursuivie également en 1935 s’est traduite par une
nouvelle baisse sensible des frais de personnel el des
[rais de fournilures et de prestalions diverses. C’est
ainsi que les dépenses d’exploitation (sans les dé-
penses a la charge des fonds spéciaux) et les frais
de personnel et de fournitures figurant au compte
de profits et pertes sont tombés de 283,; millions
en 1930 a 253,8 millions en 1934 et & 248, millions
en 1935. En cinq ans, ces dépenses ont donc fléchi
de 36,5 millions.

Le tableau V du présent rapport, qui parait
sous une forme légerement modifiée, donne un
apercu des dépenses pour le personnel au cours
des 16 derniéres années.. On peut voir que l'effectif
moyen des agents a passé de 39 410 en 1920 & 29 834
en 1935. En février 1936, on n’occupait plus que
28 665 agents. Depuis 1920, c’est surtout le nombre

Figure 6.
Répartition des recettes d’exploitation en 1935

Figure 5.
Développement du mouvement des voyageurs 1913-1935.
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des ouvriers 4 la journée qui a reculé, parce qu’ony"’
raison de la revision des statuts de la caisse de
pensions et de secours opérée en 1921 et conforme-
ment a la tendance du nouveau statut des fonction-

"naires, le nombre des agents passant au rang de

fonctionnaires est allé sans cesse croissant.

Le tableau 1I montre dans quelle mesure ont
augmenté, parallelement & cette réduction du
personnel, les prestations d’exploitation en tonnes-
kilomeétres brutes, en kilométres-trains et en kilo-
métres-essieux. Il y alieu de signaler & ce propos que,
pour des raisons d’horaire et de concurrence, il
n’a pas été possible de réduire ces prestations dans
la mesure ou, des 1930, les transports de voyageurs
et de marchandises ont reculé. En 1935, le nombre
des tonnes-kilométres brutes était encore de 79,4 %,
plus élevé qu’en 1920, celui des kilométres-trains de
79,9 Y% et celui des kilométres-essieux de 70,, %,.

Figure 7.
Répartition des dépenses d’exploitation en 1935.




Figure 8

Rapport entre I'effectif du personnel d’exploitation
et les prestations kilométriques.
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I = par km de ligne (longueur exploitée)
1I = par 10000 km-trains
III = par 100000 km-essieux
IV = par 1000000 de tonnes-kilométres brutes

Pendant la méme période, les dépenses pour

Lraitements, salaires et allocations sociales (alloca-

\

cations antérieures de renchérissement.

tions de vie cheére, de résidence-et pour enfants)
se sont abaissées de 207, millions en 1920 & 152,,
millions en 1935; elles ont ainsi reculé de 54,3 mil-
lions. Ces dépenses ont subi une premiére diminution
entre 1921 et 1923, lors de la réduction des allo-
De 1928 a
1931, elles ont de nouveau quelque peu augmenté,

“en raison” de la promulgation du nouveau statut

des fonctionnaires, et cela malgré la réduction du
personnel. En 1934 et 1935, la réduction des traite-
ments, salaires et allocations supplémentaires opérée

par le Ier programme financier du 13 octobre 1933

a permis de les comprimer d’environ 7 millions de
francs par an. La nouvelle réduction prévue par le
IIe programme financier du 31 janvier 1936 n’est
devenu effective que le 1er février 1936. Elle en-
trainera une nouvelle baisse de ces dépenses d’en-
viron 8 millions par an.

Les allocations supplémentaires du personnel
roulant ont diminué en 1928 du fait qu'une partie
d'entre elles a été ajoutée aux traitements par le
nouveau statut. Les dépenses pour uniformes ont
reculé¢ au cours des années en raison de la réduction
de leffectif du personnel et de la baisse du prix
des d¢toffes. Le chiffre total de la rétribution du
personnel, frais d’uniformes compris, est tombé de
226, millions en 1920 a 163,, millions en 1935,
c’est-d-dire de 63 millions de francs, ou 28 9.

()

Durant la méme période, les prestations de I'ad-
ministration & la caisse de pensions et de secours se
sont fortement accrues. Elles ont passé de 8,; millions
en 1920 4 32,, millions en 1935, ce qui résulte de la
revision des statuts opérée en 1921 et des efforts
entrepris depuis lors par l’administration pour
,assainir au moins partiellement la caisse.

Sur les 32,millions versés a la caisse de pensions
en 1935, 22,, millions doivent étre considérés comme
un amortissement du déficit, car si I’administration
n’avait eu & porter en compte que les cotisations
ordinaires (7 et 7%/49,), la charge du compte annuel
ne serait que de 10,, millions de francs.

Du fait que le service des intéréts du déficit
n’est pas entiérement assuré, en raison du grand
nombre de mises a la retraite opérées en 1935 et
faute de recrutement de jeunes agents, le déficit
de la réserve mathématique de la caisse s’est de
nouveau accru; il a passé de 362,, millions de francs
a fin 1934 a 377,, millions & fin 1935.

Outre les dépenses pour l’assurance vieillesse,
invalidité et survivants, l’administration a dua
débourser trois millions de francs pour 1’assurance
en cas d’accidents. Comme le personnel participe,
depuis 1935, a raison de !/, aux primes pour acci-
dents non professionnels et que la somme des traite-
ments et salaires assurés a diminué, ’augmentation
de 19/,, survenue le ler janvier 1935 sur les primes
de cette assurance n’a pas accru les charges de
I’administration. La rétribution du personnel et les
dépenses pour ceuvres de prévoyance sociale repré-
sentent, en 1935, une dépense totale de 199, ; millions
de francs. Par rapport aux chiffres de 1930 et 1934,
la diminution est de 23,; millions, ou 10,; %, et de
4,, millions, ou 2,; %,.

Le tableau V indique clairement le sucees
des efforts poursuivis depuis des années pour réduire
le plus possible les frais de personnel, dans les
limites imposées a 'administration; il sera certaine-
ment de nature a dissiper maint préjugé que l'on
a encore contre les CFF. '

L’évolution des frais de fournitures et de pres-
tations diverses, du service des intéréts et des dé-
penses diverses du compte de profits et pertes,
ressort du tableau VIII.

Il a été opéré les amortissements industriels
suivants, lesquels sont destinés a4 sauvegarder le
patrimoine de I'entreprise:

1. Immobilisations.
a. Amortissements industriels ordinaires:
Versements au fonds de renouvellement:

Fr. Fr.
Exploitation. . . . . . 20 863 367
(dont 6702 fr. pour la
ligne Wattwil — Ebnat-
Kappel.)
‘ Economat . 1874
Usines 2731 817
Ateliers . 106 617
Chantiers . 927 93 704 602
A reporter 23 704 602



Fr.
Report 23 704 602
Amortissements sur le capital
d’établissement : Fr.
Economat. . . . . 12 086
Ateliers. . . . . . 527 668
Navigation 95 372
Chantiers-. . . . . . 13 581 648 707
b. Amortissements industriels extra- -
ordinaires:
Installations supprimées . s % B 924 270
Ateliers. . . . . . . 62 019
Ateliers de dépét . 2277
64 296
2. Disponibilités.
a. Approvisionnements de magasins
et d’exploitation:
Economat. . . . . . i 227 216
Ateliers . . . . . . . . 161 301
Ateliers de dépot 1 666
Chantiers . 3434
—_— 393 617
"b. Pertes de cours et moins-values
de titres . . . . . . . 918 002

Total. 26 653 494

Outre les amortissements industriels, les chemins
de fer fédéraux ont encore comptabilisé, en 1935,
les amortissements financiers suivants sur le capital
d’établissement :

Fr
5 659 817
876 340
6 536 157

Amortissement légal (en 100 ans) . .
Amortissement des usines (en 60 ans) .

Les frais de capitaux ont atteint les chiffres
suivants ces deux derniéres années:

1934 1935
Fr. Fr.

116 349 335 114 957 382

Intéréts des emprunts et
bons de dépot.

Intéréts du fonds de

rentes-accidents . . . 148 535 141 282
Intéréts des dettes cou- '

rantes : 1737 514 1 969 150
Frais de finance . 244 181 334 687
Amortissement des frais

d’emprunt. . . . . . 2442 778 2 917 447
Frais totaux de capitaux. 120 922 343 120 319 948

— Intéréts de construction
et produit des titres et
avoirs

Reste.

3292 201
117 630 142

2337 152
117 982 796

Bien qu'il ait fallu, en 1935, assurer aussi le
service des intéréts de tout le déficit de 1934 et
d’une partie du déficit de 1935, le surcroit de dé-
penses pour le service de la dette demeure minime.

Figure 9.
Résultats de I’exploitation et résultats financiers en 1934 et 1935.
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La cause en est avant tout a la conversion d’emprunt
qui a ¢té opérée a des conditions relativement favo-
rables au printemps 1935.

La restriction des dépenses de construction a
aussi exercé une heureuse influence, les disponibilités
provenant des amortissements industriels et finan-
ciers n’ayant pas été compléetement employées pour
des constructions. Cela ressort du tableau suivant:

Fr.
1. Dépenses de construction en 1935:
a. dépenses a la charge du compte de
construction . cw v ow
b. dépenses a la charge du compte
d’exploitation (sans les dépenses a
la charge du fonds de renouvelle-
ment). . . '

18 692 500

1 587 690
20 280 190

c¢. dépenses a la charge du fonds de

renouvellement . .. 689770
Total 27 139 960
2. Ressources disponibles en 1935:

a. provenant des ventes de vieux

matériaux. 5oh e . 163 745
b. provenant du revenu de I’exploi-
tation (dépenses de construction a
la charge du compte d’exploitation) 1 587 690
1751 435

c¢. provenant des amortissements in-
dustriels et financiers (sans les
amortissements sur les approvi-
sionnements de magasins et les
titres). . . .o 34,795 479
Total 36 546 914

Les ressources disponibles par le fait d’amor-
tissements dépassent done, pour la premiére fois,
et cela de 9406954 francs, les dépenses de cons-
truction comptabilisées a la charge du compte de

construction et du fonds de renouvellement, tandis
qu'en 1934, au contraire, les dépenses de construc-
tion avaient encore été de 3785672 francs supé-
rieures aux amortissements.

Ainsi se trouve réalisée la compression des dépenses
de construclion considérée, dans notre rapporl du 7 fé-
vrier 1933, comme la condition premiére de l'assainis-
sement financier des chemins de fer fédéraux.

A fin 1935, la subvention fédérale de 60 millions
pour l'accélération de 1'électrification, qui consti-
tuait un article spécial au passif du bilan du 31 dé-
cembre 1934, a été répartie entre les ouvrages, les
installations fixes et le matériel d’exploitation.
Conformément a I'arrété fédéral du 2 octobre 1923
sur 'octroi d’une subvention fédérale pour I'accélé-
ration de Délectrification des chemins de fer fédé-
raux, les lignes comprises, dans le premier et dans
le nouveau programme, & savoir les lignes électri-
fiées jusqu'en mars 1923 et jusqu'a 1928, ont
seules participé a la subvention. En ce qui concerne
la répartition entre les divers ouvrages et le matériel
d’exploitation, nous sommes partis de l'idée qu’il
fallait amortir en premiére ligne les dépenses portées
au compte de construction ui ne représentaient pas
un accroissement ou une amélioration notable des
ouvrages et installations fixes. Il s’agit ici avant
tout des contributions au déplacement des instal-
lations a courant faible de 'administration des télé-
phones et des télégraphes, des dépenses pour I’éta-
blissement du profil d’espace libre et des frais des
essais de traction. Il était aussi recommandable
d’amortir précisément ces dépenses-1a du compte de
construction, du fait qu’elles ne sont pas comprises
dans les amortissements réguliers (versements au
fonds de renouvellement).

Comme on le sait, 'accélération de 1'électrifi-
cation nous a obligés a renouveler et 4 renforcer
prématurément.la superstructure de quelques lignes
et & mettre au rebut un certain nombre de loco-

Figure 10.

Evolution économique des C.F.F. de 1913 a 1935.
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motives a vapeur encore parfaitement utilisables.
Les amortissements extraordinaires qu’il a fallu
faire ont été mis a la charge non des comptes annuels,
mais du fonds de renouvellement; il en est résulté
qu’'on a prélevé sur ce dernier des montants.qui,
si la traction & la vapeur avait été maintenue, n’au-
raient dit étre couverts qu’au cours des années par

les versements réguliers & ce fonds. C’est pour celte
raison (ue nous avons attribué une partie de la
subvention fédérale aux fonds de renouvellement
de la superstructure et des locomotives & vapeur.

La répartition détaillée de la subvention fédé-
rale figure a la page 66 du rapport de gestion.

IlII. Affaires administratives générales.

A. Relations internationales.

1.-La Délégation internalionale du Simplon s’est
réunie 4 Berne le 10 mai et le 25 octobre pour discuter
les questions habituelles d’horaires et de tarifs,
ainsi que pour prendre connaissance des comptes
de construction et d’exploitation de la ligne Brigue—
Iselle pour I'année 1933.

2. Le Comité internalional des transports par
chemins de fer a tenu sa séance annuelle sous notre
présidence a Hofgastein les 25 et 27 juin. Il s’est
occupé d’établir des dispositions complémentaires
uniformes des conventions internationales, revisées
a4 Rome, "concernant le transport des voyageurs
et des bagages par chemins de fer (C.I1.V.) et
le transport des marchandises (C. I. M.), ainsi que
d’adapter les prescriptions d’expédition pour ces trans-
ports aux deux conventions revisées. Les dispositions
sur 'uniformisation des titres de transport inter-
‘nationaux, ainsi que le recueil des modéles de billets,
ont été définitivement approuvés; ils sont entrés en
vigueur le 1er janvier 1936.

3. Les commissions de ['’Union infernationale
des chemins de fer se sont réunies a4 Varsovie du
3 an 15 juin. Nous étions représentés dans les com-
missions du trafic des voyageurs et des marchandises,
de l'échange du matériel roulant et des questions
techniques. Ces commissions se sont occupées des
questions ci-aprés, pour ne citer que les plus im-
portantes: mesures a prendre pour faciliter le dé-
placement des sociétés sportives et le transport
des malles d’échantillons; mesures & prendre pour
que les réductions consenties par les chemins de fer
dans leur service intérieur soient introduites dans les
tarifs internationaux; possibilité d’uniformiser le
droit de transport des divers Etats; chauffage des
trains 4 la vapeur et a l'électricité; emploi et fonc-
tionnement du frein continu dans les trains de mar-
chandises; caractéristiques de poids des wagons
admis en trafic international; projet de nouvelle
rédaction des accords sur l'unité technique (examen
des projets de modification présentés par certains
gouvernements).

La sous-commission du frein de la commission
technique s’est réunie sous la présidence de notre ad-
ministration & Amsterdam, Berne et Munich pour
établir un projet des conditions internationales que
doit remplir le frein-voyageurs et des projets de com-
plétement et de modification des prescriptions
relatives au frein-marchandises.

"Le comité de gérance de U'Union internalionale
des chemins de fer s’est réuni & Paris les 7 et 8 no-
vembre, pour examiner et approuver les propositions
des commissions. Il a ensuite fixé le programme
d’activité de ces derniéres pour 1936. La séance du

comité a été suivie de V'assemblée gincrale. La
gérance a été confiée pour une nouvelle période
triennale aux chemins de fer francais.

4. L’Union d’administrations de chemins de fer
de I'Europe cenirale a tenu une assemblée les 11 et
12 septembre & Lugano; cette assemblée a pris
connaissance de rapports sur I'activité des diverses
commissions (commissions administrative, des trans-
ports de voyageurs, du trafic des marchandises,
du matériel roulant, technique et des prix); elle a
approuvé le rapport sur I'activitéde ’administration
gérante et les comptes de la caisse de 1I'Union et de
la caisse de prévoyance (1932 a 1934) et procédé
a la réélection de I'administration gérante et des
cemmissions permanentes.

Au surplus, l'activité principale de I'Union
pendant ’exercice s’est déroulée dans les principales
commissions permanentes, au sein desquelles nous
sommes représentés. Ces commissions se sont occu-
pées des importants objets suivants: concurrence et
statistique des camions; établissement de directives
pour la simplification et 1’accélération de la marche
des affaires dans les administrations de 1'Union, sur
la base des renseignements échangés entre elles;
modification du journal de I'Union; établissement
de directives communes pour l'unification du droit
des transports dans les pays de 1'Union; travaux
préparatoires pour la création d’un tarif-marchan-
dises réglementaire international; réglementation
de questions relatives aux marchandises dont le
transport occasionne des difficultés extraordinaires;
enquétes sur I'état du trafic par cadres dans les pays
de I'Union; examen des dispositions complémentaires
de I'Union a la C. I. M. et de la convention de I'Union
sur le trafic-marchandises, en raison de la réédi-
tion de la C.I.M.; complétement des deux tarifs-
modeles de 1’Union pour le trafic international
des voyageurs-et des bagages, ainsi que le trafic
international des colis express; simplification de
diverses prescriptions de service (notamment des
prescriptions d’expédition, de la convention sur les
détaxes et de la convention sur les voyages
de sociétés en trains spéciaux) par groupement
avec d’autres dispositions de I'Union; émission, aux
guichets des administrations membres de I'Union,
de billets internationaux tenant compte des réduc-
tions extraordinaires en vigueur.

5. La conférence européenne des horaires el des
services directs pour I'année 1936/37 a siégé a Helsinki
du 30 septembre au 5 octobre sous la présidence de
notre administration; 21 gouvernements et 113
administrations y avaient envoyé des délégués.

6. Notre administration s’est fait représenter
aux conférences infernationales des frains de marchan-



dises qui se sont tenues & Budapest du 8 au 13 avril
et 4 Oslo et Bergen du 21 au 26 octobre. On s’est
occupé a ces deux réunions d’établir des correspon-
dances pour les trains de marchandises a grande
distance composés de wagons complets, et I'on a
discuté des questions générales d’exploitation rela-
tives a ce trafic.

B. Assurance des choses et responsabilité
civile.

1. Les caisses canlonales d’assurance conire I'in-
cendie nous ont versé 104 307 francs pour 8 sinistres.

4.

g

2. 1l s’est produit 45 incendies & la charge de
notre propre fonds d’assurance contre l'incendie et
les accidents; ils représentent une somme totale
de 68 177 francs.

3. On trouvera dans les tableaux statistiques et
dans les comptes des renseignements sur le nombre
des accidents qui se sont produits en 1935, et sur le
montant des indemnités qui ont été versées en verfu
des dispositions sur la responsabilité civile.

Les Directions d’arrondissement ont réglé au
cours de 'exercice 104 cas de responsabililé (111 en
1934).

Réclamalions pour perles lotales ou partielles, avaries el retards; irréqularilés ef procés.

a. Réclamations adressées aux chemins de fer fédérauz.

Réclamations non liquidées en 1934 .
Nouvelles réclamations regues pendant l’exercme
Repoussées.

Admises et pour lesquelles 11 a éte paye une 1ndemn1té

745 (479 en 1934)
12158 (12499 » 1934)
4463 (4100 » 1934)
8041 (8133 » 1934)

b. Réclamalions adressées & d’aulres adminisiralions pour des lransporfs auxquels les chemins de fer fédé-

raux oni parlicipé.

Réclamations transmises aux chemins de fer fédéraux . ; .
Réclamations ayant donné lieu & payement de la part des chemms de fer federaux

c. Irrégularités annoncées.

Avaries ou pertes partielles .
Empéchements & la livraison

d. Procés.

Pendants depuis 1934.
Nouveaux procés en 1935
Terminés, en tout

C. Automobile et chemin de fer.
a. Législation.

Le plus important événement de l'année est
constitué par le rejet, & une forte majorité, de la
loi sur le partage du trafic dans la votation populaire
du 5 mai. Cette loi a été repoussée par tous les can-
tons, & I'exception des Grisons et du Tessin, et par
484 389 voix contre 231 982. Ce résultat a eu pour
effet de paralyser pour un temps les efforts tendant
amettre fin & I'inégalité juridique de traitement entre
les transports de marchandises par rail et par route
' et a circonscrire les tiches du chemin de fer et de
I'automobile d’aprés les aptitudes particuliéres de
ces deux moyens de transport.

: Le vote du 5 mai est trés regrettable, parce que
_la Suisse se trouve ainsi sérieusement en retard par
rapport a I'étranger dans le domaine de la législation
rail-route et que d’importantes valeurs publiques
ct privées restentcompromises. Lorsqu’on commenca,
au milieu du siécle dernier, & construire des chemins
de fer dans notre pays, on crut devoir comme au-
jourd’hui laisser libre cours & la concurrence; c’est
seulement aprés avoir fait des expériences treés
cotiteuses — nous rappelons par exemple les cas
de la Nationalbahn et du chemin de fer du Nord-
st — qu'on se rendit compte de la nécessité de
mettre sur pied une législation fédérale sur le déve-

£

1289 (1555 en 1934)
1224 (1335 » 1934)
349 (338 en 1934)
856 (852 » 1934)
2 (1 en 1934)
2 (3 » 1934)
2 2 » 1934)

loppement du réseau ferroviaire et la réglementation
des transports par chemin de fer, pour épargner au
pays de graves dommages. Aujourd’hui, en raison
de P'apparition de I'automobile, nous passons par

‘une crise analogue et risquons de nouveau de

perdre des sommes trés importantes, jusqu’a ce que
le peuple comprenne que la concurrence effrénée du

-rail et de la route entrainera forcément la destruc-

tion de valeurs économiques considérables et qu’il
est impérieusement nécessaire que la Confédération
mette de 'ordre dans ce domaine. Cette nécessité
s'impose d’autant plus que la somme engagée dans

K

nos chemins de fer, dont l'existence est en fjeu,

atteint prés de quatre milliards, dont la majeure

partie est entre les mains de la collectivitée. Il g

nous parait impossible d’arriver a un assainissement
suffisant et financierement supportable de nos
chemins de fer sans régler la concurrence -entre le
rail et la route. C’est 1a un point sur lequel le Con-
seil d’administration et la Direction générale ont
insisté a plusieurs reprises ces derniéres années,
notam