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Rapport

sur la

gestion pendant I'année 1940

présenté par la

Direction générale des Chemins de fer fédéraux

au

Conseil fédéral pour étre transmis a I'Assemblée fédérale.

*Oe

Monsieur le président de la Confédéralion,
Messieurs les conseillers fédéraur,

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

notre entreprise pour 1940, en vous priant de vouloir
bien les soumettre a 1’approbation de I’Assemblée
fédeérale.

I. Etendue du réseau.

La longueur des lignes appartenant a la Conféde-
ration était & fin 1940 de 2915,,,; km

dont hors service la ligne

Otelfingen—Niederglatt 12,5, » i
Propres lignes en service . 2902,446 km
dont sont remises a bail par les
Chemins de fer fédéraux les lignes de
Bale CFF— St-Jean (fron-

tiére) . c . 5,561 km *)
Wohlen—Bremgarten . 71001
Wattwil—Ebnat-Kappel . 5,540 » 17,300

La longueur de notre propre réseau
exploité A nos propres frais est de 2885, km

Les Chemins de fer fédéraux ont
pris a bail les lignes de

Nyon — Crassier-La Rippe
(frontiére) .

; . 9,94 km
Vevey—Pmdoux Chexbres

7,895 »

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

Elle se répartit comme il suit entre les
trois arrondissements:

Ier arrondissement . 948,,5; km
IIe » 962,54, »
I1Ie » 988,550 »

13,766 ?

2899,,,, km

Les Chemins de fer fédéraux participent a Uex-
ploitation d’autres lignes de la maniére suivante:
a. Ils assurent foute 'exploitation sur les trongons
ci-aprés:
Ligne affectée au trafic desmarchandises
Bale DRB——Petit-Huningue-Port du

Rhin . ;s 4,005 km
b. Ils assurent le service des trams el
de la fraction sur les lignes ci-aprés:
Crassier-La Rippe (frontiére)
—Divonne-Les Bains 3,902 kI *)
Le Pont—Le Brassus.. 13,107 »
Les Verriéres (frontiére)—
Pontarlier . 11,584 »
Moutier—Longeau . . 12,979 »
Koblenz (frontlere)-—-Walds—
hut. . . 1,043 »
Iselle (hrmte de proprlete)
—Domodossola 19,065 »
Pino (frontiere)—Luino. 4,656 »
et sur quelques petits rac-
cordements d’'un total de 3,55 »*) ) 79,50

La longueur des lignes a I’exploi-
tation desquelles notre administration
participe est ainsi de. . : 83,569 km

La longueur totale du réseau exploité
par les Chemins de fer fédéraux a leurs
propres frais (y compris les lignes
prises & bail, mais sans les lignes remises
4 bail) et des lignes a I'exploitation

desquelles ils concourent, s’éléve a . 2983,0g7 km

Les longueurs réelle et exploitée ont été recalculées, depuis 1938, d’aprés les normes internationales,
par analogie avec la statistique des chemins de fer suisses. Ainsi s’expliquent les légéres divergences
qu’elles présentent par rapport aux chiffres des années antérieures.

*) En raison des hostilités, ces lignes n’ont plus pu @tre exploitées d¢s le milieu de juin 1940.
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II. Situation générale et résultats financiers.

L’évolution favorable du trafic et des recettes
des Chemins de fer fédéraux, qui s’était manifestée
avant l'ouverture des hostilités déja, s’est maintenue
en 19040 sous l'effet de la guerre.

Dans le service des voyageurs qui marque une
légére amélioration depuis 1937, le nombre des per-
sonnes transportées s’est élevé a 124,;, millions, soit
5,3 millions ou 4,; % de plus que l'année précé-
dente. Cette augmentation provient principalement
de l'accroissement des transports de militaires et
de permissionnaires; elle s’explique en partie aussi
par le recul du trafic automobile. La paralysie presque
compléte du tourisme a eu pour effet de réduire les
transports civils internes et tout spécialement le
mouvement des étrangers.

Les receltes-voyageurs ont augmenté dans une
moins forte mesure que le nombre des personnes
transportées. Elles ont atteint 136,, millions de
francs et sont ainsi de 2,;; millions de francs, ou
1,0%, supérieures a celles de I'année précédente.
La recette moyenne par voyageur est tombée de
1fr.12 a 1 Ir. 09.

Dans le service des marchandises, en raison de
I'économie de guerre et de la forte diminution des
transports routiers due au rationnement de I’essence,
la reprise du trafic observée depuis le début de 1939
s’est poursuivie en 1940 et a provoqué un accroisse-
ment extraordinaire des quantités voiturées et des
recettes de transport. A vrai dire, cette reprise
s’est considérablement ralentie au cours de l’année
et méme, durant les deux derniers mois, elle a fait
place & un recul. Si, en effet, les quantités trans-
portées dépassaient de 46,, % au premier trimestre,
de 34,, % au second et de 11,, % encore au troi-
siéme les chiffres correspondants de 1939, elles
accusérent une moins-value de 4,; % durant le der-
nier trimestre. Pour I’ensemble de 1'année, les en-
vois de bagages, de colis postaux, de marchandises
et d’animaux se sont chiffrés par 20,,; millions de
tonnes, ce qui représente une augmentation de
3,1s millions de tonnes, ou 18,, %, par rapport aux
résultats de l’année précédente.

Figure 1.
Développement du mouvement des voyageurs.
1913 a 1940.
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Les recetfes de I'ensemble du trafic des marchan-
dises se sont élevées a 247, 4, millions de francs et ont
dépassé de 33, millions de francs, ou 15,, %, celles
de 1939. La recette moyenne par tonne est tombée
de 12 fr. 55 a 12 fr. 24.

Le réjouissant essor du trafic-marchandises pro-
vient de l'intensification du trafic interne et des
transports en -transit, les exportations et surtout
les importations ayant fortement reculé¢ a la suite
des difficultés croissantes de ravitaillement et d’écou-
lement des produits du pays.

Les importations se sont encore développées de
fagon satisfaisante durant les premiers mois de
I’année, mais, depuis 'aggravation du blocus et des
conditions de transport, elles ont subi une forte ré-
gression; en quantité, elles ont fléchi de 2,5;; millions
de tonnes, ou 29,, %, pour tomber & 6,,, millions de
tonnes, tandis qu’en valeur, par suite du fort ren-
chérissement des marchandises importeées, elles n’ont
reculé que de 35,, millions de francs, ou 1,,%, ce qui
les a ramenées a 1854 millions de francs.

Les exporlations ont, jusqu'en aotut, constam-
ment été inférieures a celles de 1939; elles n’ont pu
étre quelque peu ranimées que durant les derniers
mois de 'exercice. En quantité, elles ont accusé une
diminution de 38 000 tonnes, ou 6,, %, et reculé
a 510000 tonnes, alors qu’en valeur, elles se sont
accrues de 18,; millions de francs, ou 1,,9%,, passant
a 1316 millions de francs. :

Le fait que la valeur des importations a diminué
alors que celle des exportations augmentait a eu
pour conséquence d’améliorer notre balance commer-
ciale, dont le déficit a reculé de 592 & 538 millions
de franes; mais ce résultat provient beaucoup plus —
en dépit de la hausse des prix — de la baisse tres
sensible des quantités importées que de la plus-value
des exportations.

Le ftrafic de fransit marque une réjouissante
amélioration, qui s’est a vrai dire considérablement
ralentie au cours des derniers mois.

Le trafic interne est également en notable aug-
mentation, en raison de la reprise des affaires — due

Figure 2.
Marche de I'ensemble du trafic des marchandises.
Willions 1913 a 1940.
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4 I’économie de guerre — sur le marché interne et
de la forte diminution de la concurrence automobile,

Les recettes s’étant accrues tant en service-
voyageurs qu'en trafic-marchandises, le folal des
recetles de transport, 384,y millions de francs, a dé-
pass¢ de 306,, millions de francs, ou 10,4 %, le
chiffre de ’année précédente. Du fait des réductions
de tarif, il reste cependant de 17,4, millions de francs,
ou 4,;%, en dec¢a du résultat de ’année-record 1929,
qui s’était monté a 401,,; millions de francs. Comme,
en 1940, les recettes ont beaucoup plus fortement
augmenté en trafic-marchandises qu’en service-voya-
geurs, lesrecettes de ce dernier ne représentent plus que
35,5 % du total des recettes de transport — contre
41,, 9% en moyenne des dix derniéres années d’avant-
guerre —, tandis que la quote-part des recettes-mar-
chandises a passé de 58,3 % a 64,; %.

L’indice suisse des prix de gros (1914 = 100),
qui porte sur les principales matiéres premiéres et
produits auxiliaires, les denrées alimentaires destinées
a subir des transformations industrielles, ainsi que
les fourrages et engrais, a passé de 128 a 164 au
cours de l'exercice, a la suite principalement du ren-
chérissement des marchandises importées; c’est la
une hausse de 28,; 9% et, par rapport a l'indice
d’avant-guerre, de 53,5 %. L’indice suisse du coiit
de la vie (1914 = 100), qui a trait & I’alimentation,
au chauffage, a I'éclairage, a I'habillement et au
loyer, et qui est beaucoup moins soumis aux varia-
tions du marché mondial que celui des prix de gros,
a passé durant l'exercice de 144 & 160; il a ainsi
augmenté de 11,, %, et, depuis le début de la guerre,
de 16,53 %.

Parlons maintenant des prestations d’exploitation,
telles qu’elles se présentent par rapport aux chiffres
de 1939. En service-voyageurs, par suite de la réduc-
tion du trafic due a la mise en vigueur de I’horaire
de guerre du 11 mai au 8 juin, le nombre des kilo-
métres-trains a diminué de 681 000, ou de 2,, %,
pour tomber a4 33,5, millions, et celui des tonnes
kilométriques brutes a fléchi de 411 millions, ou
5,9 %, reculant ainsi a 6,5 milliards. En frafic-
marchandises, le nombre des kilomeétres-trains, 13,4,
millions, a augmenté de 2,,; millions, ou 21,; %,
et celui des tonnes kilométriques brutes, 7,,; mil-
liards, s’est accru de 1,¢ milliard, ou 30,, %. Les
parcours de voitures, 582 millions de kilometres-
essieux, ont baissé de 28,,, millions, ou 4,4 %, et
ceux de wagons, 872 millions de kilomeétres-essieux,
se sont accrus de 163,4, millions, ou 23,; %. Les
lignes électrifiées comptent a elles seules 83 9, de
tous les kilométres de véhicules-moteurs, 87 9, des
kilométres-trains, 93 9, des kilométres-essieux et
93 % des kilomeétres-tonnes brutes.

Pour la premiére fois depuis 1920, en raison de
I'accroissement des transports et des parcours, I'effec-
tif du personnel — qui s’était monté cette année-la
au chiffre maximum de 39 676 agents et, depuis lors,
avait pu étre abaissé jusqu’en 1939 de 12 348 agents,
ou 31,; % — a de nouveau marqué une augmenta-
tion; il s’est aceru, en effet, de 160 agents, ou 0,5 %,
passant ainsi a 27 488 agents. Y compris les ouvriers
d’entrepreneurs et les auxiliaires temporairement
occupés, I'effectif total du personnel, 30 381 agents,
accuse en moyenne une hausse de 1029 agents, ou
3,5 %. Le nombre des voyageurs ayant augmenté de
4,0 %, les quantités transportées de 18,, %, les kilo-

metres-trains de 3,5 %, les kilométres-essieux de
8,5 % et les kilométres-tonnes brutes de 10,, %,
il y a lieu de considérer comme modeste 'aug-
mentation de l'effectif du personnel a laquelle il a
fallu procéder durant l'exercice.

Les recetles totales d’exploifation (recettes de
transport et recettes diverses) ont atteint 397,; mil-
lions de francs; elles dépassent ainsi de 36,4, millions
ou 10,; %, celles de 1939.

Les dépenses d’exploitation se sont montées a
238,,, millions de francs, soit 14,4, millions ou
6,6 % de plus qu’en 1939. La disproportion entre
I'augmentation relativement faible des dépenses et
le fort accroissement des parcours par rapport aux
chiffres, déja trés élevés, de 1939, est une nouvelle
preuve que les chemins de fer, grice au fait que
leurs frais sont relativement fixes, peuvent assumer
un sensible supplément de trafic sans grand sur-
croit de dépenses. Relevons en outre que les dé-
penses en plus de 1940 proviennent moins de
I’accroissement des parcours que du renchérisse-
ment dii & la guerre des matiéres nécessaires a I’ex-
ploitation ferroviaire, des versements 4 la caisse de
compensation de salaires (1,5, million de francs)
et de I'octroi d’allocations de Noél (environ 2 millions
de francs).

Figure 3. "
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Les dépenses d’exploitation figuraient au budget
pour 231,,, millions de francs. Aussi sont-elles en
fait de 7,3 millions de francs supérieures aux prévi-
sions. A vrai dire, le budget a été établi 4 un moment
ou la guerre n’avait pas encore éclaté.

Les recettes s’étant montées a 397,5, millions de
francs et les dépenses a 238,,, millions de francs,
le compte d’exploitation se solde par un excédent
de receites de 159,y; millions de francs. C’est 1a I'ex-
cédent le plus élevé que les Chemins de fer fédéraux
aient jamais enregistré. Le chiffre maximum atteint
jusqu’ici, celui de 1928, était de 151,4, millions de
francs. L’amélioration par rapport aux résultats de
1939 est de 21,,; millions de francs, ou 15,5 %. Ve-
nant apres celle du compte d’exploitation de 1939,
lequel se solda par une plus-value de 43,4, millions
de francs comparativement aux chiffres de 1938,
cette amélioration met en pleine lumiére le redresse-
ment financier qu’ont connu les Chemins de fer fédé-
raux depuis 1938 — derniére année économiquement
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« D’autre part,

plus ou moins normale d’avant-guerre —, par suite de
la récupération d’une partie du trafic routier, des
transports militaires et de l'intensification du trafic
de transit. _

Ainsi que le relevait le rapport de gestion pour
1939, le coefficient d’exploitation (pour-cent des dé-
penses par rapport aux recettes) de 'exercice précé-
dent, 61,4, s’était révélé le plus favorable que
I'entreprise et jamais atteint.. Le coefficient d’ex-
ploitation de 1940 est encore un peu plus bas; il se
monte en effet a 60,q,. Celui de 1938 avait été
de 77,45-

Le comple de profits et perles présente un solde
actif de 13,,, millions de francs; c’est la une amé-
lioration de 3,43 millions de francs par rapport aux
résultats de l'exercice 1939, le premier depuis huit
ans qui ait accusé un excédent de recettes. Le
meilleur solde actif enregistré jusqu’ici a été celui
du compte de profits et pertes de 1924, lequel s’est
élevé a 15,;; millions de francs.

Si le-solde actif de 1940 ne s’est accru que
de 5,4, millions de francs, alors que les résultats du
compte d’exploitation s’amélioraient de 21,,; mil-
lions, la cause en est dans les facteurs suivants:
D’une part, étant donnée la forte réduction des
réfections de voies due & la pénurie de matériel,
les prélevements sur le fonds de renouvellement,
qui figurent comme recettes dans le compte de
profits et pertes, ont reculé. de 3,,, millions de
francs par rapport 4 ceux de l'année précédente.
les dépenses intitulées « Sommes
affectées 4 des amortissements» ont augmenté de

- 10,5, millions, du fait de l’amortissement extra-

ordinaire de non-valeurs en vue de I'épurement du
bilan. Finalement, le service des intéréts a exigé
un surcroit de dépenses de 1,; million de francs,
c’est-a-dire 4, g, millions de plus pour le service des in-
téréts des emprunts consolidés et 3,, millions de moins
pour celui des dettes courantes; ce décalage résulte
de la consolidation d’une partie des dettes courantes
grace au nouveau prét de 200 milliorts accordé par
la Confédération.

Les amortissemenis indusiriels sur les immobili-
sations et les disponibilités du service du chemin
de fer et des entreprises accessoires ont atteint les
montants suivants:

Figure 6.
Répartition des recettes d’exploitation en 1940.

Bagages 20%
Animaux 1.6 %
Poste 2.4%

Receltes
diverses 35%

Service des voyageurs
342%

Trafic des ‘'marchandises
56.3%

1. Amortissements sur les immobilisations:
a. Versements au fonds de renouvellement:

Exploitation (ligne Watt- Fr. Fr.
wil-Ebnat-Kappel
comprise). . . 21 623 816
Economat 4 @ ; 1523
Usines électriques . . . 2742476
— 24 367 815
b. Amortissements sur le
capital d’établissement:
Economat . 12 363
Usines électriques . 1120 800
Ateliers. ; 547 636
Service des bateaux sur
- le lac de Constance . 88 555
_ 1769 354
¢. Amortissements indus-
triels extraordinaires:
Amortissements arrié-
Tés . . 21 204 932
Installations supprimées 4 202 703
Economat : 12711
Usines électriques . 121 267
Ateliers. Vs oa 1 022 408
Service des bateaux sur
le lac de Constance . 500 000
' 27 064 021
2. Amorlissemenls sur '
les disponibilités de lex-
ploitation:
a. Pertes de cours et moins-
values de titres . 1 384 200
b. Amortissements sur les
approvisionnements de
magasins:
Economat 72 316
Ateliers. 104 769
1 561 285
Total des amortissements 54 762 475

Pour compléter ces données, nous avons encore
ajouté aux amortissements récapitulés ici, le solde
actif de 1940, 13,, millions de francs, que, dans
nos observations finales et propositions, nous pro-
posons d’utiliser pour des amortissements industriels
extraordinaires, en d’'autres termes pour combler

Figure 7.
Répartition des dépenses d'explpitation en 1940.
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I'insuffisance des amortissements antéricurs. Le solde
actif de 1939, 7,,, millions de francs, avait été égale-
ment affecté a4 des amortissements extraordinaires,
a savoir sur le capital d’établissement des ateliers.

e total des amortissements industriels des Che-
mins de fer fédéraux a passé de 38,45 millions en 1939
a 54,4 millions en 1940. Cet accroissement provient
d’une forte augmentation des amortissements extra-
ordinaires. Grice au meilleur rendement de 'entre-
prise, nous avons pu ¢liminer toute une série de non-

valeurs de notre capital d’établissement; cette opé-
ration est une de celles auxquelles nous aurons re-
cours pour I'épurement du bilan comme mesure pré-
liminaire & 'assainissement financier de I'entreprise.

Les amortissements ordinaires des Chemins de
fer fédéraux étant notoirement insuffisants, la reé-
organisation du régime des amortissements a fait
I'objet d'un examen détaillé dans le courant de
I'exercice; nous espérons qu’elle pourra- entrer en
vigueur pour 1941.

IlII. Affaires administratives générales.

A. Institutions internationales de transport.

1. La Délégation inlernationale du Simplon s’est
réunie a4 Berne les 17 et 18 mai et Jes 20 et 21 sep-
tembre pour discuter les questions habituelles d’ho-
raires et de tarifs, ainsi que pour prendre connais-
sance des comptes de construction et d’exploitation
de la ligne Brigue-Iselle pour 'année 1938. Aprés
la séance du 20 septembre, les membres de la Délé-
gation, conviés par la Direction générale, ont visité
le Comptoir suisse a Lausanne.

2. Du fait de la guerre, les institutions suivantes
n’ont pas tenu de sessions pendant 'exercice: Comilé
inlernaltional des transports, Union inlernationale des
chemins de fer, Union d’administrations de chemins
de fer de I'Europe centrale, Union inlernalionale des
wagons (R. 1. V.), Association internationale du Con-
grés des chemins de fer.

Par suite des circonstances actuelles, la Con-
férence européenne des horaires et des services directs
n’a pas pu avoir lieu. L’horaire des relations interna-

tionaies par chemin de fer a ¢été établi dans des con-
férences partielles, dont nous parlerons au chapitre
VIII E.

B. Assurance des choses et responsabilité
civile.

1. Les caisses canlonales d’assurance conire U'in-
cendie nous ont versé 327 364 fr. pour 22 sinistres.

2. L’année derniére, 53 incendies ont été a
la charge de notre propre fonds d’assurance contre
I'incendie et les accidents; ces sinistres représentent
une somme totale de 18 792 fr.

3. Les tableaux statistiques et les comptes ren-
seignent sur le nombre d’accidents survenus en 1940
et sur le montant des indemnilés versées en vertu
des dispositions sur la responsabililé civile.

Les Directions d’arrondissement ont réglé au
cours de 'exercice 142 cas de responsabililé (177 en
1939). ‘

4. Réclamations pour perles tolales ou parlielles, avaries el relards; irrégularilés et proces.

a. Réclamations adressées aux Chemins de fer fédéraux.

Non liquidées I'année précédente . . . . . . . B 651 (283 en 1939)
Regues pendant l’exercice . e e et e oo 20422 (14723 » 1939)
Repoussées. . . . ; ; e e e e e 6193 (4567 » 1939)
Admises et pour lesquelles une indemnité a té payeo e e e e e e e e 13999 (9783 » 1939)

b. Réclamalions adressées
raux onl participé.

Transmises aux Chemins de fer fédéraux . . . .

Ayant donné lieu & paiement de la part des Chemms de fer federaux .

c. Irrégularités annoncées.

Avaries ou pertes partielles . . . . . . . . . ..

Empéchements a la livraison . . . . . . . . ..
d. Proces.

Pendants depuis 1939. . . . . . . . . . . ..

Intentés en 1940 . . . . . . . . .. oo .

Terminés. . . . . . . .

C. Automobile et chemin de fer.

Dans la seconde moitié de l'année 1940, les
importations d’essence diminuerent a tel point qu'un
rationnement plus sévére des carburants s'imposa.
Comme, de plus, une grande partie des wvéhicules
automobiles conlinuaient a étre réquisitionnés par
larmée, c’est aux chemins de fer qu’incomba presque
exclusivement la charge d’assurer les transports dans

& d’aulres administrations pour des transports auxquels les Chemins de [er fédé-

2031 (1579 en 1939)

1640 (1105 » 1939)
80 (194 en 1939)
715 (666 » 1939)
3 (0 en 1939)
1 (4 » 1939)
1 (1 » 1939)

le pays. De toute fagon, le fait que le chemin de fer
s’est montré apte a assumer le trafic le plus intense
pendantune période extrémement critique, ne sera pas
sans influencer la politique future de I'litat en maticre
de transports. En pleine guerre européenne, 1'électrifi-
cation duréseau des CFE s’est révélée un inappréciable
bienfait, qui a épargné¢ au pays une tres grave crise
des transports.



Par suite de cette évolution, quifit du rail le seul
moyen de transport entrant véritablement en ligne de
compte et miten pleine lumiére I'importance du chemin
de fer pour I'approvisionnement du pays et la défense
nationale, les efforts entrepris pour donner une
solution législative au probléme rail-route passérent
a larriére-plan. Il est vrai que 'ordonnance sur les
transports automobiles votée par les Chambres fédé-
rales le 30 septembre 1938 sous forme d’arrété
urgent, a été mise en vigueur par le Conseil fédéral
le 15 aolt 1940, de sorte que le délai de cinq ans prévu
pour cet essai de réglementation du probleme rail-
route a commencé a courir; la commission des trans-
ports a pu ainsi commencer son activité, qui con-
siste notamment a étudier le régime des transports
en vue d’une loi définitive. Mais il va sans dire
qu’une époque ou le trafic routier est presque entiére-
ment paralysé ne permet de faire aucune expérience
décisive dans ce domaine.

C’est aux conditions anormales ou se trouvent
actuellement les moyens du transport qu’il faut
attribuer plusieurs adoucissements (élévation du poids
en pleine charge des camions automobiles et des trains
routiers, admission a la circulation de remorques a
deux essieux pour le transport des marchandises et
de remorques aux voitures automobiles, prolongation
de la durée de travail maximum, levée de l'inter-
diction de rouler la nuit) apportés a la loi sur les
véhicules automobiles et aux ordonnances- d’exécu-
tion. Ils ont été décidés par le Conseil fédéral en
vertu des pleins pouvoirs et ils tendent tous & une
meilleure utilisation des quelques véhicules auto-
mobiles circulant encore, c’est-a-dire en derniére
analyse a économiser le carburant. Parmi les mesures
prises en vue de l'utilisation compléte de la charge
et de l'emploi aussi rationnel que possible des
camions automobiles, il faut signaler aussi I’ordon-
nance de l'office fédéral de guerre pour I'industrie
et le travail, du 11 mai 1940, concernant la création
et les tiaches des communautés de travail, ainsi
que les instructions y relatives de la section de
la production d’énergie et de chaleur, du 17 mai.
Dans le méme ordre d’idées, il y a lieu de mentionner
aussi les prescriptions réglant les subsides accordés
pour augmenter le nombre des camions utilisables
par I'armée.

I1 faut espérer que ces mesures prises sous I’em-

pire de I’économie de guerre seront abrogées des le

retour a des conditions normales, car les modifi-
cations apportées a la loi sur les véhicules automobiles
répondent & des demandes qui, formulées par les
automobilistes avant la guerre déja, ne sont pas sans
portée sur la concurrence rail-route.

En ce qui concerne le régime des transports a
instaurer aprés la guerre, il faut attacher une grande
importance aux travaux de la commission d’experts,
qui s'occupe d’élaborer un article constitutionnel
donnant a la Confédération le droit d’édicter une
loi sur le partage du trafic tenant un compte équitable
des conditions et des besoins des deux moyens de
transport: rail et route, mettant ainsi un terme a
une longue controverse. Vers la fin de l'année, la
commission d’experts a proposé au département
fédéral des postes et des chemins de fer un nouvel
article constitutionnel libellé comme il suit:

«La Confédération régle le transport des mar-
chandises et le transport professionnel des per-
sonnes au moyen des véhicules automobiles sur la
voie publique, en tenant compte des besoins de
I’économie et de la défense nationale.»

Ce texte sera-t-il opposé en votation populaire
4 celui de linitiative dite «des transports de mar-
chandises» qui, au printemps de 1938, réunit pres
de 400 000 signatures? C’est ce qu’on ne peut pas
encore dire.

D. Chemins de fer fédéraux et opinion publique.

Notre service d’information par la voie de la
presse a continué a fonctionner méthodiquement:
L’opinion publique a été tenue au courant de tous
les événements intéressants survenus dans l'activité
si variée du chemin de fer. Elle a été renseignée
notamment sur les questions d’horaire, sur les nou-
velles constructions et installations, sur les innova-
tions techniques, les résultats d’exploitation et le
service des finances. Nos efforts pour renseigner la
population ont été quelque peu entravés par le régime
de presse du temps de guerre. Ainsi, nous n’avons
pas pu suffisamment mettre en relief devant I'opi-
nion publique, d’une part les prestations fournies
par les Chemins de fer fédéraux pour le ravitaille-
ment du pays et pour l'armée, et d’autre part
les dispositions prises pour assurer l'exploitation
ferroviaire en cas de guerre. Mais nous avons soi-
gneusement rassemblé la documentation qui nous
permettra, le moment venu, de donner aux presta-
tions des Chemins de fer fédéraux pendant I'exploi-
tation de guerre toute la publicité désirable, car
la future politique des transports sera inspirée dans
une large mesure par les expériences faites el les
réalisations constatées.

Dans cet ordre d’idées, il y a lieu de men-
tionner le concours de travaux écrits organisé pour
le personnel sur le sujet «Le cheminot au service
de la défense nationale». De nombreux et inté-
ressants récits de la vie ferroviaire ont ainsi été ob-
tenus, dont nous nous servirons sous une forme
appropriée pour renseigner 'opinion publique sur
I'activité des Chemins de fer fédéraux.

Comme par le passé, le Bulletin des CFF, dont
I'importance dépasse de plus en plus celle d'un
simple bulletin d’entreprise et ot la presse politique
et technique puise volontiers ses renseignements sur
les Chemins de fer fédéraux a, lul aussi, été au ser-
vice de I'information générale. Remis gratuitement
a tous les agents, il compte en outre prés de 3000
abonnés payants.

La bibliotheque de la Direction générale qui
compte aujourd’hui 28 122 ouvrages et 220 000 fiches
de documentation, joue également un roéle important
dans I'information au sens large du terme. Professeurs,
é¢tudiants, maitres d’écoles secondaires, journalistes,
ingénieurs, techniciens, sans compter les services et le
personnel des Chemins de fer fédéraux, ont de plus en
plus recours a ses services. La bibliothéque favorise
I'éclosion de théses de doctorat se rapportant au pro-
bléme des transports; elle est 4 peu prés indispensable
pour I'élaboration de tout travail scientifique sur le
trafic.

Quelques théses intéressant les Chemins de fer
fédéraux ont été publiées en 1940.



Grace a lacollaboration pratiquée entre les biblio-
théques fédérales, notamment entre bibliothéques
des services de transport, les intéressés peuvent faire
le plus large usage de toute la littérature existante,
et les frais d’acquisition de nouvelles ccuvres restent
a un niveau modeste.

E. Participation a d’autres entreprises.

1. Les résultats de la Société de gares frigori-
fiques, ports-francs et glacieres de . Genéve pour
I'année 1940 sont satisfaisants. ILe tonnage des mar-
chandises entreposées a augmenté en raison des cir-
constances ¢conomiques exceptionnelles résultant
de la guerre; la récolte des fruits ayant été bonne, les
entrepots onl emmagasiné une quantité excep-
tionnelle de pommes. Les dépenses ont aussi aug-
menté¢ quelque peu par suite du renchérissement
des matiéres premicres et du prélévement de nou-
veaux impots.

Le résultat de I'exercice permet non seulement
d’opérer les amortissements statutaires et les verse-
ments au fonds de réserve, mais encore de distribuer
le méme dividende au capital-actions réduit que 'an
dernier.

L’assainissement des «Entrepots [rigorifiques de
la gare de Bale, S. Ao, reconnu nécessaire dans
le rapport de gestion de 1939, a ¢été réalisé au
cours de 'exercice. L’opération a consisté & réduire
la valeur nominale des actions a 60 9.

Grace a I'augmentation sensible du produit des
entreposages et de la vente de glace, le compte d’ex-
ploitation se solde par un excédent de recettes no-
tablement supéricur a celui de 1939. Si, a'encontre
de Geneve, Bale a enregistré un accroissement de
la vente de glace, cela provient principalement
de ce qu'un toujours plus grand nombre de wagons
transitant a travers la Suisse doivent renouveler leur
stock de glace a Bale.

Le résultat de I'exercice permet non seulement
d’opérer les amortissements statutaires et les verse-
ments au fonds de réserve, mais encore de distribuer
un dividende au capital-actions réduit.

2. Le transport par cau des marchandises jus-
qu'a Béale est rest¢ complétement interrompu en
1940 également. La plupart des bateaux bloqués
dans les porls bilois ont cependant pu descendre
le Rhin en automne, mais ils ont ¢té empéchés
de faire le voyage en sens inverse dans 'année, par
suite de la destruction des ponts de Brisach et de
Neuenbourg. La Compagnie suisse de navigation
S. A. Bile a mis toute sa flotte du Rhin & disposition
pour assurer les transports de charbon sur le secteur
entre Ruhrort et Ludwigshafen-Strasbourg-Kehl.
Jusqu'a fin mai 1940, cette Compagnie de naviga-
tion a travaillé avec succes a I'organisation aussi bien
des transports maritimes intéressant la Suisse par
les ports de Génes et de Marseille, que du trans-
bordement des marchandises dans ces ports.

Le bénclice réalisé par 'entreprise en 1940 est
légérement supéricur a celui de 1939.

3. Le capital-actions et le capital-obligations de
I'Usine de I'litzel S. A. n’ont subi aucune modifica-
tion au cours de I'exercice. Les quelques fonds encore
nécessaires pour achever les travaux ont été fournis
par les deux parties, CFI* et NOK. Pour la gestion

de I'exercice de 1940, voir chapitre X (voie et usines
¢lectriques).

F. Direction de I'entreprise et divisions
de service.

La Direction générale a tenu 53 séances pour
discuter les affaires de son ressort.

4 conférences des directeurs ont eu lieu en cours
d’exercice. Les importants objets suivants y ont
été discutés: Constructions d’abris aux Chemins de
fer fédéraux; organisation de la journée de travail
continu et de la semaine de cinq jours pendant I’hiver;
expériences faites dans l'application du réglement
n°74 concernant l'admission au service de lex-
ploitation de candidats ayant fait des études uni-
versitaires complétes; doublement de voie des lignes
principales; plus une série de questions d’ordre
administratif.

A fin juin, M. Hans Etter, président de la Direc-
tion générale, atteint par la limite d’age, a pris sa
retraite apreés 40 ans d’activité. Les services excep-
tionnels qu’il a rendus aux chemins de fer suisses en
général et aux Chemins de fer {édéraux en particulier,
notamment dans le développement technique du
réseau, le renouvellement du matériel roulant et la
modernisation de I'exploitation, ont été diment re-
levés dans le numéro de juillet du Bulletin des CFF.

Dans sa séance du 28 mai 1940, le Conseil fédéral,
sur proposition du Conseil d’administration du 16 mai,
a appelé a la présidence de la Direction générale
M. W. Meile, directeur général, et désigné comme
nouveau membre de la Direction générale M. P. Kra-
dolfer, jusqu’alors directeur de loffice fédéral des
transports au département des postes et des che-
mins de fer, tous deux avec entrée en fonctions le
1er juillet 1940.

La répartition des
comme il suit:
Département de la présidence, des finances et du per-

sonnel: M. W. Meile;

Département des travaux et de Texploitation:
M. M. Paschoud; '

Département commercial et du contentieux: M. P.
Kradolfer. :

M. le directeur d’arrondissement R. Collier
ayant ¢té appelé a la téte de loffice fédéral des
transports, c’est M. Frilz Hess, jusqu’alors secrétaire
général, qui a ét¢ nommé directeur du IIIe arron-
dissement des Chemins de fer fédéraux.

Pour remplacer M. Ernest Hess, chef du service
commercial, décédé le 25 mai 1940, le Conseil d’ad-
ministration, dans sa séance du 27 juin, a nommé
M. Wilhelm Schwalm, jusqu’alors adjoint au chefl de
ce service et préposé a la section des marchandises.

Dans sa séance du 10 octobre, le Conseil d’ad-
ministration a appelé¢ aux fonctions de secrétaire
général M. Francis Torche, jusqu’alors adjoint au
secrétaire général,

Atteint par la limite d’age, M. O. Liebi, chef
d’exploitation du II® arrondissement, a pris sa re-
traite le 31 décembre 1940. La Direction générale
a désigné son successeur en la personne de
M. E. Meister, jusqu’alors adjoint au chef d’exploi-
tation.

départements s’est faite



G. Conseil d’administration.

Pendant l'exercice, le Conseil d’administration
a tenu 9 séances, au cours desquelles il a traité 25
affaires qui sont mentionnées pour la plupart dans
les chapitres IV—X de la partie géne¢rale du rapport
de gestion.

M. le consciller national H. Walther a donné
sa démission de président du Conseil d’administra-
tion, poste qu’il occupait depuis le 1€r janvier 1932.
Il reste toutefois membre du Conseil. M. Walther

mérite pour sa belle activité présidentielle la profonde
gratitude des Chemins de fer fédéraux.

Le 12 mars 1940, le Conseil fédéral a nommé un
nouveau président du Conseil d’administration en
la personne de M. le député au Conseil des Etats
Ernest Béguin, et appelé a la vice-présidence
M. Edouard de Steiger qui, toutefois, élu conseiller
fédéral dans la session d’hiver des Chambres, a quitté
le Conseil d’administration, dont il faisait partie de-
puis 1938, pour la fin de I'exercice.

IV. Finances et comptabilité.

A. Caisse principale et service des titres.

1. Le Livre de la detle de la Confédéralion ouvert
le 30 décembre 1939 a été clos le 31 décembre 1940.
A cette date, nos emprunts et préts y ¢taient inscrits
pour un montant de 410 627 000 fr.

2. L’Adminisiralion fédérale des postes nous a
accordé le 15 janvier 1940 un prét de 15 millions de
francs a cinq ans et au taux de 314 %.

3. Un montant de 200 millions de [rancs de
notre delfe flottante auprés du département fédéral des
finances a été transformé le 1er avril 1940 en un prét
39 a cinq ans. Si les Chemins de fer fédéraux
¢taient assainis avant I'expiration de cette période,
la durée du prét serait réduite en conséquence. A
la fin de I'année, a la suite de cette opération et des
heureux résultats d’exploitation, notre dette flot-
tante n’atteignait plus que 197 000 000 fr., contre
425000 000 fr. a la fin de I'exercice précédent.

4. La caisse de pensions et de secours a enregistré
un excédent de recettes de 4 900 000 fr. Nous I'a-
vons attribué sous forme de bons de dépdt au porte-
feuille de la caisse. A la fin de I'année, celle-ci possé-
dait pour 314 760 000 fr. de ces bons, contre
309 860 000 fr. 'année précédente. Le taux d’intérét
a été pendant toute 'année de 314 9.

5. Compte tenu des modilications précitées,
ainsi que des tirages au sort — le montant remboursé
de cette manicre s’est élevé a 14 208 200 francs —,
notre detfe consolidée a passé, a la fin de I'année,
de 2691 304350 fr. a 2896 996 150 fr.

6. Au cours de I'été, le Conseil fédéral s’est vu
dans la nécessité de régler 4 nouveau le lrafic des
paiemenls avec la plupart des pays environnants.
C’est ainsi qu’il a décidé que tous les paiements pour
la France (y compris les possessions, colonies, protec-
torats et territoires sous mandat), la Belgique, les
Pays-Bas, le Danemark, la Norveége et le Luxem-
bourg devaient étre faits a4 la Banque nationale
suisse.

Le 1er juillet 1940, est entré en vigueur un avenant
a 'accord ilalo-suisse du 3 décembre 1935 concernant
le réglement des paiements réciproques entre la
Suisse et I'Italie. Cet avenant étend la portée de
I'accord; il stipule en particulier que les frais de
transport par chemin de fer sont désormais aussi
soumis au clearing. Les paiements sont inscrits sur
un comple spécial qu’il a fallu alimenter en y inscri-
vant dans le cours de l'année de nouvelles caté-
gories de marchandises.

L’avenant a ¢galement réorganisé le fourisme
ifalo-suisse. Comme en tourisme germano-suisse,
un systéme de bons est prévu. Jusqu’a son entrée

en vigueur, le 1er janvier 1941, les deux pays ont
encore appliqué le systéme du paiement comptant
échelonné. La quote-part réservée au tourisme a été
fixée a un million de franes par mois.

Avec I'Allemagne, la Suisse a conclu quelque
peu tardivement, le 9 aout, un nouvel accord de
compensation valable jusqu’au 30 juin 1941.

Avec la France, la Suisse a signé le 23 octobre
1940 un premier accord sur le trafic des paiements
(modus vivendi). Cet accord régle les paiements ré-
sultant des échanges de marchandises et ne touche
provisoirement pas aux décomptes entre les chemins
de fer.

7. L’état des sdrelés déposées a la caisse prin-

cipale par des titulaires de crédits pour frais de

transport, des entrepreneurs, des fournisseurs, etc.,
était a la fin de l'exercice le suivant:

1880 dépots en espéces 2957 714 fr. 65
2765 cautionnements . 26 465 528 » —
1039 dépots de titres . 12924 858 » 55

5684 siuiretés représentant 42 348 101 fr. 20
(1939: 5645 suretés représentant 37 273 835 fr. 10).

L’augmentation par rapport aux chiffres de
I'année précédente s’explique par I'accroissement du
trafic-marchandises et des commandes de matériel
roulant, ce qui a nécessité dans de nombreux cas
I'élévation des crédits pour frais de transport et des
garanties.

8. Au cours de l'exercice, 1227 060 fr. 60 nous
ont été remboursés sur le montant des préfs hypo-
thécaires que nous avions accordés avec les disponi-
bilités de la caisse de pensions el de secours. Nous
avons accordé de nouveaux préts pour un total de
394 742 fr. 75. A la fin de I’année, le montant total
des préts s’é¢levait a 52634 183 {r.40 contre
53 466 501 {r. 25 en 1939.

9. Le portefeuille des fonds publics a diminué de
1901 323 fr. 15 en 1940. Ce fléchissement est cn
partie dét au fait que nous avons accepté 1'offre
de rachat du chemin de fer des Alpes bernoises B. L. S.,
auquel nous avons cédé au cours de 70: 1872 000
fr. d’obligations & taux variable Frutigen-Brigue,
Ire hypothéque, et 410 500 {r. d’obligations & taux
variable Moutier—Longeau, Ir¢ hypothéque. L’éva-
luation des valeurs a fait ressortir une moins-value
de 1 358 036 fr. 50, laquelle provient principalement
de réserves constituées par mesure de prudence
pour des dommages de guerre éventuels. A la fin
de l'année, le portefeuille des fonds publics avait
une valeur comptable de 13 029 425 fr. 55, contre
15 366 709 fr. 25 a fin 1939.
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B. Controle des finances et comptabilité
générale.

Les fonctionnaires du contréle des finances et
de la comptabilité générale ont, en 1940, procédé
aux revisions suivantes:

Revision de I'encaisse, des cautions, ainsi que du
portefeuille des titres, 4 la caisse principale; revision
de la caisse d’un réfectoire; vérification d’un certain
nombre de caisses d’avances a la Direction générale
et aux Directions d’arrondissement. De plus, parti-
cipation a plusieurs inventaires de matériel de
superstructure.

Sauf de légéres différences, qui ont ¢été imme-
diatement tirées au clair et réglées, ces vérifications
ont permis de constater I'’exactitude de I'encaisse et
des stocks et leur concordance avec les livres.

Les fonctionnaires du.contrdle des finances et
de la comptabilité générale ont en outre vérifié les
résultats d’exploitation de la publicité dans les gares,
de la vente de livres et de journaux dans les kiosques
et d’une gare frigorifique; ils ont contrélé les recettes
brutes pour 1939 de 49 buffets de gare. De plus, ils ont
revisé les livres de trois buffets de gare, deux coopéra-
tives de construction des cheminots et divers maga-
sins se trouvant sur le domaine du chemin de fer.
Ils ont examiné les comptes de deux gares com-
munes, de la gérance immobilicre de Genéve-La
Praille et de l'alimentation en eau de source de
Brunnen. Les reviseurs ont également vérifié les
livres de quelques autres exploitations de différente
nature.

La commission de vérification de la Délé-
gation internationale du Simplon a vérifié le 24 {¢-
vrier les comptes de construction et d’exploitation
de la ligne Brigue-Iselle.

En matiere de réorganisation de la comptabilité,
les travaux ont été fortement entravés du fait des
circonstances extraordinaires; néanmoins, le pro-
gramme réduit prévu pour 1940 (v. rapport de gestion
pour 1939, p. 11) a pu étre exécuté.

C. Controle du trafic.

1. A loccasion de la réédition du tarif des
abonnemenls généraux, pour le 1er juillet 1940, nous
avons fait confectionner les {imbres-quitlances &
coller dans les abonnements, et édicté de nouvelles
prescriptions de complabilisation adaptées au nouveau
systéme.

2. Les gares ont ¢té renseignées sur la convention
passée avec la Caisse suisse de voyage et ont regu
les instructions nécessaires pour la vente des timbres
de voyage, I'acceptation des bons tenant lieu de
moyen de paiement et le mode de comptabilisation.

3. Nous avons publi¢ des prescriptions sur
I'émission et la comptabilisation des demi-billets dé-
livrés sur présentation d’abonnements de vacances du-
rant Uhiver 1940[41.

4. Les gares ayant un trafic régulier de bagages
a main militaires ont été pourvues de bullelins de ba-
gages @ main spéciaux pour militaires.

5. Les prescriptions concernant I'expédition des
marchandises en lrafic direct avion-chemin de fer ont
¢té étendues au trafic avec 'aéroport de Locarno-
Magadino.
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6. Le mode d’expédition el de complabilisalion
des envois de marchandises qui, par suite de la sus-
pension du trafic 4 un point {rontiére, sont délournés
par d’aulres poinls fronfiéres, a fait I'objet d’une régle-
mentation spéciale.

7. En vue de soulager les services-marchandises
de St-Margrethen et de Schaffhouse, un bureau
auxiliaire St-Margrethen 11 a été institué au ser-
vice-marchandises de Romanshorn et un bureau
auxiliaire Schaffhouse II a l'administration aux
marchandises de Bile CFF.

8. Le service-marchandises GV de Lucerne a été
supprimé comme service aufonome le 1er octobre 1940.

9. L’administration aux marchandises de Bile
CFF a ¢étendu le mode de complabilisation par procédé
mécanique (machines comptables) a la totalité du
trafic des expéditions, et le service-marchandises de
Chiasso I'a introduit pour le trafic germano-italien.

10. Pour rationaliser le controle des relevés des
gares et l'établissement des factures de 1’adminis-
tration militaire, le mode de complabilisalion des bons
de lransport mililaires el des légitimalions pour I'ob-
lenfion d’un billet mililaire a ¢té réformé. Les pres-
criptions concernant Uexpédition el la complabilisation
des Iransporls mililaires ont ¢été rééditées pour le
1er mai 1940.

11. Le décompte des transports de mobilisation de
seplembre 1939 a ¢té calculé sur la fréquentation des
trains transportant les militaires entrés au service.

12, Nous appuyant sur la convention conclue
entre 'Etat-major de 'armée et la Direction générale
au sujet de la location de voitures, fourgons et wa-
gons, nous avons publié des instructions pour Uulili-
salion, par U'armée, de malériel roulant pour des frains
de munilion, lrains sanitaires, barrages et quais de
fortune, et établi les décomptes ad hoc avec I'adminis-
tration militaire.

13. Un nouveau mode de décompte et de compta-
bilisation du frafic des voyageurs el des bagages enire
les siations d’aulomobiles poslales d’une parl el les
Chemins de fer fédéraux ef les entreprises privées,
d’autre part, est entré en vigueur le 1er janvier 1940.

14. De nouvelles prescriptions sur le décomple el
la compensalion des soldes sont entrées en vigueur
pour le frafic-voyageurs et bagages ilalo-suisse.

15, Les prescriplions sur le décomple et la com-
pensation des soldes en {trafic-marchandises des gares
allemandes desservant des ports danubiens pour la
Suisse ont ¢té rééditées.

16. Le Bureau central de compensation a Bru-
xelles ayant suspendu son activité au mois de mai
1940, nous avons établi, d’entente avec les adminis-
trations étrangéres entrant en considération, un
mode de paiemeni des monianis & compenser résuliani
des décomples de trafic adapté a la nouvelle situation,
tout en tenant compte des prescriptions de clearing.

17. Certains bureaux de voyages élrangers ont
cu de forts retards dans 1'élablissement des dé-
comples sur la venle des billets el dans le réglement des
comples.

18. Les comptes relatifs aux recelles de transport
de la ligne Brigue—Iselle ont été vérifiés le 23 février
par la commission de vérification de la Délégation
internationale du Simplon.
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19. Les reviseurs ont vérifié les caisses ef les
livres de 749 services; pour 43 de ceux-ci, une enquéte
spéciale a été nécessaire.

20. Les changements suivants se sont produits
dans les crédifs pour frais de transport ouverts dans

les gares aux maisons de commerce: 509 crédits nou-
veaux; 146 crédits supprimés. Situation a fin dé-
cembre 1940: 5580 crédits en compte courant.

21. L’imprimerie des billels a fabriqué 43 171 000
billets du systéme Edmonson, contre 37070 000 en 1939.

V. Personnel.

A. Questions générales.

1. L’étal de service aclif pour lout le lerriloire de
la Confédération et la subordination du personnel ferro-
viaire au droil pénal mililaire, qui avaient été dé-
crétés par arrété du Conseil fédéral du 29 aout 1939
(v. rapport de gestion pour 1939, chap. V, ch. 1, p. 11),
ont été maintenus pendant tout I’exercice.

2. L’arrété du Conseil fédéral du 15 septembre
1939 réglant les rapporls de service et les Iraitements
du personnel de la Confédération et des Chemins de fer
fédéraux pendant le service militaire aclif (v. rapport
de gestion pour 1939, chap. V, ch. 2, p. 11) a été par-
tiellement remplacé par un arrété du 23 janvier 1940
ayant notamment pour effet de réduire dans une
sensible mesure le droit au salaire des agents appelés
au service militaire actif.

A partir du 1°f février 1940, le droit au traite-
ment, aux appointements, au salaire, & I'indemnité
de résidence et a d’autres indemnités fixes (sauf
les allocations pour enfants) a atteint, pour les
agents engagés d tilre durable:

a. pour les célibataires sans obligation lé-

gale d’assistance ou d’entretien. . . . 309,

s’ils ont leur propre ménage . . . . . 409
b. pour les célibataires ayant une obligation

légale d’assistance ou d’entretien . . . 509,

s’ils ont leur propre ménage . . . . . 609

c. pour les agents mariés sans enfant au-
dessous de 18 ans .. . . . . . . . . 75%

d. pour les agents mariés avec 1 4 3 enfants
au-dessous de 18 ans . . . . . . . . 80%

e. pour les agents mariés avec plus de 3 en-
fants au-dessous de 18 ans. . . . . . 83%

Les veufls et les divorcés ayant un ménage cn
propre ont ¢té assimilés aux agents mariés; les veuls
et les divorcés sans ménage en propre ont ¢té assi-
milés aux célibataires.

Les agents engagés @ {tilre lemporaire qui, au
début de leur service militaire actif, ¢étaient occupés
la journée entiére et directement par les Chemins
de fer fédéraux depuis trois ans au moins, ont été
traités comme le personnel engagé a titre durable
au point de vue de la rémunération pendant le ser-
vice militaire actif. Si ces mémes agents avaient
moins de trois ans mais plus d’une année de service,
le traitement prévu ci-dessus leur a ét¢ payé pendant
cent jours; s’ils avaient moins d'une année de ser-
vice, le traitement précité leur a été versé pendant
soixante jours.

En revanche, le montant de la solde qui est
imputé sur la rétribution des agents ayant le grade
d’officier ou de sous-officier supérieur a ¢té ramené,
selon le grade, de 10 9%—>50 9% a 10 %—410 %,.

3. Nouvelle réglementalion des heures de Iravail
du personnel administratif. Pendant I'hiver 1940/41,
en application de I'ordonnance n® 8 du département
fédéral de I’économie publique sur les mesures res-
treignant l'emploi des carburants et combustibles
liquides et solides, il a ¢té décidé de fermer le samedi,
deés le 12 octobre 1940, les bureaux de la Direction
générale et des Directions d’arrondissement, ainsi que
d’introduire du lundi au vendredi I'horaire de travail
continu, avec pause d’une demi-heure & midi; cet
horaire a été {ixé de maniére & compenser en majeure
partie les heures de travail perdues le samedi matin.

4. Le 20 décembre 1939, le Conseil fédéral a
pris un arrété réglant provisoirement le paiement d’ allo-
calions pour perte de salaire aux fravailleurs en ser-
vice mililaire actif. Cet arrété s’applique a tous les
employeurs et travailleurs liés par un engagement de
droit public ou de droit privé.

Ont donc aussi eu droit a ces allocations fes
militaires qui, chaque fois qu’ils ¢taient appelés au
service actif, se trouvaient en rapports de service
avec les Chemins de fer fédéraux. L’allocation a été
versée en cas de service actif d’une quinzaine au
moins, pour chaque jour de service actif donnant
droit a la solde; elle comprenait une indemnité dite
de ménage et une indemnité pour enfants. Le mon-
tant de ces deux indemnités était basé sur le cout
de la vie et variait selon que les bénéficiaires
habitaient des régions rurales, mi-urbaines ou ur-
baines. Les militaires non mariés ont recu une allo-
cation de 50 centimes par jour de service militaire
actif.

L’allocation pour perte de salaire devait étre
imputée sur la rémunération a laquelle I'agent des
Chemins de fer fédéraux a droit lorsqu’il est en ser-
vice militaire actif (v. ch. 3 ci-dessus). Comme, dans
la plupart des cas, le droit au salaire était plus élevé
que l'allocation, ce n’est qu’exceptionnellement que
celle-ci a ¢ét¢ versée a nos agents.

Les dépenses qu’entraine le paiement d’alloca-
tions pour perte de salaire sont couvertes pour moitié
par les employeurs et les travailleurs assujettis a
Iarrété du Conseil fédéral et pour moitié par des
subsides prélevés sur les deniers publics. La part
a la charge des employeurs et des travailleurs est
fournie de la maniére suivante: L’employeur verse

‘4 la caisse 4 9%, du traitement ou du salaire de leur

personnel, 2 %, lui incombant en propre et 2 9, étant
dus par les travailleurs qui touchent le traitement
ou le salaire; ces versements se font jusqu’au mo-
ment ou le produit des 4 9, atteint la moitié¢ de
I'ensemble des allocations payées pendant le service
actif en cours.

Du 1°¢r février au 31 décembre 1940, I'adminis-
tration et le personnel ont chacun versé a la caisse
de compensation de salaire 2 % du montant des



rétributions, ¢’est-a-dire chacun 2535 673 fr. ou, au
total, 5071 346 fr. Les allocations payées au personnel
ont atteint 611 150 fr. et le solde de 4460 196 fr.
a été versé a la caisse de compensation.

5. L’effeclif du personnel a subi les modifications
suivantes:

Le nombre des fonctionnaires, employés et
ouvriers d’administration a été en moyenne de
27 488 en 1940,
27 328 en 1939,

d’ou une augmentation de 160.

Nous avons en outre occupé des ouvriers d’entre-
preneurs, c¢’est-a-dire des ouvriers qui ne se trouvent
pas directement en rapports de service avec l'ad-
ministration, mais sont fournis en cas de besoin
par des entrepreneurs privés. Le nombre moyen
de ces ouvriers a été de

2145 en 1940,
1363 en 1939,

782.

L’accroissement de l'effectif du personnel et
I'utilisation d’un plus grand nombre d’ouvriers
d’entrepreneurs s’expliquent par le fait qu’il a fallu
remplacer des agents mobilisés, que les transports
de voyageurs ct de marchandises se sont maintenus
a4 un niveau élevé et qu’il a été nécessaire d’in-
tensifier I'entretien de la voie par des travaux de
ballastage et de dressage, le manque de matériel
ayant empéché les réfections de voies, et la mobili-
sation ayant retardé d’autres travaux d’entretien.

d’ott une augmentation de

Figure 8.
Répartition du personnel entre les services en 1940.
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6. Nous fondant sur I'arrété du Conseil fédéral
du 15 septembre 1939 réglant les rapports de ser-
vice et les traitements du personnel fédéral pendant
le service militaire actif, nous avons en outre occupé
275 bénéficiaires de rentes (anciens agents), prin-
cipalement pour renforcer leffectif du personnel
des gares. Ces retraités ont accompli 24 881 journées
de travail au total. ~

7. La réduclion des traitements, appoinlements,
salaires el allocations fixves du personnel (v.rapport
de gestion pour 1939, chap.V, ch.4, p.12) n’a
subi aucun changement durant I’exercice.
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Cette réduction a permis d’économiser 11 354 495
fr. (11 399 815 fr. en 1939).

8. Comme l'an passé, les allocalions supplémen-
laires (A I'exception de celles du personnel roulant,
qui ont été rajustées en 1939 et sont déja réduites
de 12 9, en moyenne) ont été abaissées de 12 9, au
maximum du taux nominal, conformément aux
art. 17 et 18 de 'ordonnance du Conseil fédéral con-
cernant la rétribution et l'assurance du personnel
de la Confédération, du 27 décembre 1938. L’éco-
nomie ainsi réalisée est de 211 617 fr.

9. En 1940 aussi, les prestations de la caisse de
pensions el de secours sous forme de pensions aux
invalides et veuves pensionnés ont été réduites de
5 % cn moyenne et de 10 9% au maximum, conformé-
ment a I'art. 23 de 'ordonnance précitée du Conseil
fédéral du 27 décembre 1938.

La réduction des prestations de la caisse de
pensions a permis d’économiser 2 888 222 fr.
(2 843 135 fr. en 1939).

10. Conformément a l'arrété du Conseil fédéral
du 2 décembre 1940, nous avons accordé pour Noél
1940, dans la mesure suivante, des allocations de
famille et des suppléments pour enfants aux agents les
plus durement touchés par le renchérissement pro-
venant de la guerre.

L’allocation de famille s’est élevée & 100 fr. pour
les agents mariés dont le salaire annuel ne dépassait
pas 4800 {r. Si leur salaire était supérieur, elle se ré-
duisait de 10 fr. pour chaque tranche de 100 fr. ou
fraction de 100 {r. excédant 4800 fr. Les céliba-
taires remplissant une obligation légale d’entretien
ou d’assistance ont eu droit & la moitié de I’allocation.

Les suppléments pour enfanls, qui ont été versés
aux agents dont le salaire annuel ne dépassait pas
7200 fr., se sont montés a 10 Ir. lorsque ’agent avait
un ou deux enfants et a 20 {r. lorsqu’il avait plus
de deux enfants de moins de 18 ans.

Les allocations de famille et lessuppléments pour
enfants ont atteint un montant total de 1981 414 fr.

11. En application de I'art. 62, al. 3, de la loi
sur le statut des fonctionnaires du 30 juin 1927, le Con-
seil fédéral, par arrété du 31 juillet 1936, avait autorisé
I’administration des Chemins de fer fédéraux a régler
les rapports de service des agents n’ayant pas qualité
de fonctionnaires. Se fondant sur cette autorisation, le
Conseil d’administration a édicté le 17 décembre
1940 les réglements n© 38 sur les rapports de service
des ouvriers de Uexploitation (réglement des ouvriers I11)
el n° 41 sur les rapports de service des employés (régle-
ment des employés). Ainsi ont ¢été nouvellement

ordonnés les rapports de service — réglés jusqu’ici
par de nombreuses prescriptions éparses — des

ouvriers d’exploitation et des employés non nommés
pour une période administrative.

12. Les commissions disciplinaires ont examiné
quatre cas a I'intention des autorités de recours. Ces
derniéres ont accepté les propositions qui leur furent
présentées et qui tendaient dans trois cas au main-
tien et dans un cas a l’adoucissement des peines.



13. Au cours de trois séances, les commissions
du personnel ont donné leur avis, pour étre transmis
aux divisions compétentes, sur diverses questions
intéressant le service d’entretien de la voie ct celui
des gares et des trains.

14. Nous avons octroyé des secours représen-
tant une somme de 5240 fr., a la charge du fonds
de secours en faveur d’agents qui n’ont pas droit @ la
pension, & 16 remplacants et remplacantes gardes-
barrieres ayant quitté le service pour raison d’age
et ne bénéficiant pas de la pension.

15. Nous avons alloué sur le fonds Guuer—chler
des récompenses pour un montant de 678 fr. & seize
agents qui, par leur sang-froid ou leur diligence,
ont pu empécher des qcculents.

16. En vertu de l'art. 36 du statut des fonc-
tionnaires, nous avons, dans 23 cas, donné de plein
gré des secours a d’anciens agents licenciés du service
par leur propre faute et se trouvant dans le besoin,
ainsi qu’a des survivants de tels agents, eux-mémes
dans I'indigence. Ces secours se sont ¢levés au total
a 24 960 fr.

17. Le service psycholechnique a donné son avis

sur 72 candidats & des places d’apprentis du service
des gares et 59 candidats a des places d’apprentis
du service des trains.

Pour le compte des ateliers principaux des Che-
mins de fer fédéraux, de la fabrique d’armes a Berne
et des ateliers fédéraux de construction & Thoune,
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ce service a fait passer un examen pédagogique a
546 candidats & des places d’apprentis professionnels
et soumis encore 289 d’entre eux & un examen spécial
destiné a révéler leur aptitude professionnelle.

Le service psychotechnique a examiné les con-
naissances scolaires de 701 candidats au service de
la traction et les aptitudes spéciales de 434 d’entre
cux pour le service des locomotives. Il s’est enfin
prononcé sur 29 candidats au service de visiteurs.

Huit rapports spéciaux ont été établis.

18. Le service de prévenlion des accidenls a
continué I'instruction du personnel du service d’entre-
tien de la voie. Dans 27 conférences données cn 12
différents endroits, I'ensemble du personnel des instal-
lalions électriques a été renseigné sur le but des efforts
déployés en vue de prévenir les accidents et invité
a collaborer & ces efforts. A 1'aide d’exemples pra-
tiques, ce personnel a eu 'occasion de se familiariser
avec les mesures de précaution a prendre lors de
courses pour raisons de service ct de travaux aux
installations & courant fort.

Le service de prévention des accidents a discuté
avec le personnel de surveillance des ateliers princi-
paux les mesures prises ct encore a prendre pour
stabiliser les succes réalises.

La fréquence relative des accidenis pour l'en-
semble du personnel des CFF est en légére augmen-
tation. Le nombre des accidents graves notamment,
a quelque peu augmenté.

B. Assurance du personnel.

1. Caisse de pcensions et de secours.

a. Nous avons réglé les cas énumérés ci-aprés conformément aux statuts:

En outre, les commissions de la caisse ont ac-
cordé des secours dans le sens de ’art. 43 des statuts
pour un montant de 24 882 fr. 70 (97 cas).

b. Le tableau ci-aprées donne Deffectif des

Cas d’invalidité et de décés DG | Arrondas:emerlns m Total prg:;':,é:me
Invalides:
ayant droit a4 la pension compléte (* dont 47 des
ateliers principaux) . . . . . . . . . . .. ; 68*| 134 171 156 529 633
ayant droit 4 une pension partielle . . . . . . . — 2 — 1 3 5
Assurés actifs décédés (° dont 13 des ateliers prmc1paux) 18°® 34 39 36 127 137
veuves pcnsmnnees. e e e e e e e e e e e 14 28 32 28 102 107
orphelins pensionnés . . . . . . . . . . . . . .. 6 17 24 39 86 98
orphelins de pére et de meére, pensionnés . . . . . — — — 5 5 3
Invalides décédés . . . . . . . . . . . . .. ... 49 144 223 179 595 563
veuves pensionnées. . . . . . . . . . e 4. . 25 82 135 97 339 366
orphelins pensionnés . . . . . . . . . . . . ... 2 4 18 13 37 69
orphelins de pére et de mére, pensionnés. . . . 3 — 1 — 4 8
Veuves décédées . . . . . . . . . . .. ... 62 75 114 91 342 291
orphelins de pére et de meére, pensionnés. .. g — 1 — — 1 13
Pension de veuve supprimée. . . . s s — — — — — 1
orphelins de pére et de mére, penmonnes . — —_— — — — 2
Veuves remarices. . . ; @ omom s W om o 8 — 4 2 1 7 2
Orphelins n ayant plus drmt la penswn e e e e 25 72 86 43 226 219
Orphelins de pére et de mére n’ayant plus droit a la
pensmn.................... 5 12 9 4 30 20
Assurés indemnisés conformément a lart. 41. . . . . . — 1 — — 1 2

assurés actifs et des traitements assurés au 31 dé-
cembre 1940, ainsi que le nombre des invalides,
veuves et orphelins pensionnés et des proches pa-
rents secourus.



Assurés aclifs

Assurance compléte
Assurance-épargne .

Invalides pensionnés .
» provisoirement pensmnnes a la charge
de I'exploitation
» partiels pensionnés .
Veuves pensionnees
Orphelins pensionnés . _—
Orphelins de pére et de meére, pensmnnes .
Orphelins incapables de gagnerleur vie, pensionnés
Invalides ct proches parents secourus . .
Personnes secourues conformément a l'art. 56
de la loi sur le statut des fonctionnaires .

Le nombre des assurés actifs et le montant des
traitements assurés ont augmenté par suite des nou-
veaux engagements de personnel. Le premier s’est
accru de 279 unités et le second de 217 780 fr.

¢. Le compte de profits et pertes se solde par
un gain de 0,3 million de franes en chiffres ronds,
contre une perte d’environ 2,; millions de francs en
1939. Cet heureux résultat provient en majeure partie
du fait que le nombre des mises & la pension est resté
fort en deca des prévisions (521 au lieu de 927).

2. Assurance conire les accidents.
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Traitements assurés

1940 1939 1940 1939
25080 25508 129 898 776 fr. 132 174 099 fr.
1971 1 264 5629 113 » 3136 010 »

Pensions annuelles
1940 1939 1940 1939
11 418 11 481 432 203 911 fr. 42 187 991 fr.
14 24 43096 » 101 690 »
151 161 64 807 » 72 801 »
7 283 7195 12 269 597 » 11 963 484 »
919 1020 453 743 » 505 586 »
71 83 67 348 » 80 649 »
360 351 199 732 » 198 152 »
58 61 29198 » 30622 »
23 23 24 960 » 24 960 »

d. On trouvera a la page 126 du présent rapport
tout renseignement sur le bilan arrété le 31 dé-
cembre 1940.

e. Le portefeuille de la caisse de pensions et
de secours, qui était de 365 289 261 fr. 80 en 1939,
s’est accru de 4845297 {r.60 et atteint ainsi la
somme de 370 134 559 fr. 40. A la fin de I'année,
I'évaluation des titres a fait ressortlr une plus-value
de 8818 fr.75.

a. En 1940, nous avons payé pour notre personnel a la Caisse nalionale suisse d’assurance en cas

d’accidents, 4 Lucerne, les primes suivantes:

Pour les accidents professionnels:

Salaires assurés .
Primes . . . .
Taux de prime moyen :

1940 1939
126 523 100 fr. 126 581 300 fr.
...... 1435 441 » 1808 843 »
11’35 0/00 14’29 0/0()

Pour les accidents non professionnels:

Salaires assurés .
Primes . . 5 .
Taux de prime moyen .

La Caisse nationale nous a versé pour notre ser-
vice d’agence 169 935 fr., contre 185 397 fr. en 1939.
Comme rabais sur les primes pour accidents d’ex-
ploitation en 1939, elle nous a remboursé 180 884 fr.

b. En 1940 également, nous avons accordé, a
la charge du compte d’exploitation, un secours égal
a celui de l'année précédente aux personnes béné-
ficiant d’une rente basée sur la responsabilité civile,
en tant qu’elles étaient dans le besoin et remplissaient
les autres conditions fixées par l'arrété fédéral du
15 juin 1920. Nous avons également payé aux
pensionnés de l’ancien chemin de fer du Seetal, & la
charge du compte d’exploitation, 1’allocation de ren-
chérissement qu’ils recevaient de cette compagnie.
Ces secours ct allocations représentent au total
une somme de 35708 fr. 20, contre 36 198 fr. 20
en 1939.

125 984 704 fr.
688 751 »

5’47 0/00

126 042 656 fr.
689 506 »

5’47 O/OD

3. Caisse d’assurance en cas de maladie.

Etaient assurés au 31 décembre 1940 confor-
mément aux art. 16 et 17 des statuts (les chiffres
correspondants de 1939 sont entre parenthéses):

Classe a (médecin et médicaments seulement)
22709 (22 120) hommes et 1149 (1155) femmes;

Classe b (indemnité de chémage seulement)
aucun (aucun) assuré.

Classe ¢ (médecin, médicaments et indemnités de

.chémage) 195 (181) hommes et 17 (12) femmes.

Le compte de profits et pertes de notre caisse
d’assurance en cas de maladie est reproduit aux
pages 128 et 129 du présent rapport.

- La classe a a présenté un solde actif de
64 004 fr. 40 (en 1939, une perte de 62 841 fr. 15), ce
qui provient principalement de 'augmentation deés



le 1°t janvier 1940 de la cotisation mensuelle de
chaque membre de 3 fr. 50 a 3 fr. 70. Le fonds de
compensation a, de ce fait, passé de 506 163 fr. 25
a 570 167 fr. 65.

Comme la classe b ne comptait aucun assuré, le
fonds de compensation s’est accru du montant de ses
intéréts, soit 227 fr. 75. 1l a atteint 9337 fr. 35 a la
fin de l’exercice, contre 9109 fr. 60 en 1939.

La classe ¢ s’est soldée plus favorablement
qu'en 1939. L’excédent de dépenses de 227 fr. 25 a
fait, en effet, place a un bénéfice de 1043 {r. 10.
Aussi le fonds de compensation a-t-il passé¢ de
906 fr. 10 a 1949 fr. 20.

Le fonds spécial s’est aceru de 3818 Ir. 45
(3711 fr. 95 en 1939) et se trouve étre, a fin 1940,
de 152 763 fr. 45 (148 945 fr. en 1939). -

La morbidité au cours de I'exercice est indiquée
4 la page 130 du présent rapport, dans la statistique
du compte de profits et pertes de 1940. Les frais
par assuré (soins pharmaceutiques et médicaux,
séjour dans un hopital et autres moyens de guérison)
se sont élevés a 42 fr. 99 (en 1939: 45 fr. 05) pour
les caisses-maladie des ateliers et 4 44 fr. 78 (en 1939:
47 fr. 35) pour celles des arrondissements. La situa-
tion s’est ainsi quelque peu améliorée. Sur les neuf
unités administratives, trois, contre quatre l'année
précédente, accusent une perte (caisses-maladie des
ateliers de Bellinzone et de Coire, ainsi que de I'ar-
rondissement de Lausanne).

Nous avons soumis les comptes de notre caisse-
maladie pour 1939 a I'Office fédéral des assurances
sociales; ils n’ont fait I'objet d’aucune observation.

C. Service médical.l

1. Au cours de l'exercice, 13 879 cas de ma-
ladie et 3321 accidents nous ont ¢té annoncés, contre
15182 et 3193 en 1939.
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Le total des jours de maladie et d’'accident
(courtes absences comprises) a été de 450 637 (460 204
en 1939), soit de 16,5 jours par agent, au lieu de
16,5, I'année précédente.

La morbidité a été la suivante pour les différentes

aclivités: ¢ 1940 1939
Service de bureau 11,,, jours 11,y jours
Service en plein air 20,4, » 20,,; »
Service de bureau et en

plein air 14,5, » 14,9, »
Service sur les locomotlves 15,19 » 16,0, »
Service dans les trains. 19,45 » 19, »
Service dans les ateliers 15,,4 » yas 0

En moyenne (courtes absences non comprises), la

guérison a exigeé: en 1940 en 1939
dans les cas de maladie 25,41 jours  24,,, jours
dans les cas d’accident . 22,5, » 2l

2

Nous avons fait

en 1940 en 1939
1318 742 examens d’admission,
393 477 examens de mise a la retraite,
1005 1011 examens de contrdle dans des

cas de maladie.

3. Dans le courant de 1940, une grande partie
de nos agents ont été vaccinés contre la variole.
Cette vaccination a entrainé environ 330 interrup-
tions de service, avec un total de 3300 jours de ma-
ladie, qui sont pris en considération dans les tableaux
ci-dessus.

Bien que, chacun le sait, notre personnel ait
été fortement mis a contribution, son état de santé
s’est révélé satisfaisant. Les agents qui ont moins
bien résisté aux exigences accrues du service étaient
d’'un age déja avancé ou connus depuis des années
pour étre de constitution affaiblie. Les cas d’épuise-
ment par suite de surmenage en service ont été exa-
minés avec une attention particuliére, pour étre
transmis aux chefs d’exploitation compétents.

V1. Economat.

A. Achat de matériaux.

L’économat a procédé, en 1940, a des achals de
malériaux dont les plus importants sont les suivants:
Matériel de superstructure et d’enclen-

chement . . 17 932 tonnes

Dont:

Rails d’acier (livrés en partie scule-
ment) .

Traverses de fer (livrées en partie
seulement) . . 66 500 pleceb
Traverses de bois 26 754 pieces
Matiéres de consommation pour la
traction (charbon non compris) .
Fers et autres métaux pour les ate—
liers, etc..
Matériaux de constructlon (c1ment
carbure de calcium, etc., couleurs)
Articles divers pour les ateliers, ete. .
Matieres de chauffage, d’éclairage et de
nettoyage; matériel électrique, clé-
tures, ingrédients pour la suppres-

9 478 tonnes

7 521 tonnes
8 956 tonnes

1 281 tonnes
1 203 690 fr.

sion de la poussi¢re et pour le dés-
herbage, etc. ; ;

Objets @ inventaire, materlel de bu-
reau, etc. 3

Uniformes de service .

4 452 560 fr.

1756 370 fr.
1 397 360 fr.

B. Vente de matériaux de rebut.

L’économat a vendu:

des matériaux de rebut des ateliers et
autres services pour.
du matériel de rebut de la voie pour

586 363 fr.
1248 947 fr.

C. Ravitaillement en charbon.

121 527 tonnes de combustible fossile ont été
importées au cours de l’exercice.

Nos stocks de charbon, de 130 706 tonnes au
début de 1940, étaient, a la fin de I'année, de 92 402
tonnes dont 5349 tonnes de houille de la Sarre entre-
posées pour le compte du département fédéral de
I’économie publique.
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VII. Tarifs et publicité.

A. Généralités.

La Conférence commerciale des entreprises suisses
de transport et des intéressés au trafic, a tenu sa
Hle séance le 19 mars.

Dans la seconde moitié de I’exercice, le départe-
ment fédéral de I'économie publique, vu la pénurie
de combustibles, décida de limiter les heures d’ouver-
ture des magasins, restaurants, etc. (Ordonnance
No 7 du 5 septembre 1940). II se réserva cependant
d’autoriser des exceptions en faveur des exploitations
accessoires des entreprises de transport. Dans les cas
ou cette compétence a été déléguée aux cantons
(art. 4 de I'ordonnance), les exceptions accordées par
ceux-ci aux exploitations accessoires du chemin de
fer en ce qui concerne la fermeture générale des
magasins, ont été appliquées en vertu des prescrip-
tions non pas cantonales, mais fédérales.

B. Service des voyageurs et des bagages.

1. Les billels du dimanche ont été émis jusqu’au
5 mai et a partir du 31 aout.

2. La facilité de transport propre a stimuler
le irafic louristique de Uéiranger vers la Suisse (30 %,
de réduction sur les billets ordinaires pour voyageurs
individuels et les abonnements généraux de 8 et
15 jours, 15 9, sur les billets pour sociétés ct pour
familles) a été accordée toute 'année.

3. En vue de donner a la population indigéne
I'occasion de faire dans de meilleures conditions
des voyages de villégiature, notamment sur de
grandes distances, un abonnement de vacances suisse
a été émis, a lifre d’essai, du I°f mai au 31 oclobre.
L’abonnement couatait 9 fr. et donnait droit & un
demi-billet (billet ordinaire d’aller et retour, billet
circulaire & itinéraire fixe et billet combinable) pour
I'aller au lieu de séjour et le retour, ainsi qu’a
3 demi-billets de simple course ou d’aller et retour
pour des excursions au départ du lieu' de séjour
ou de gares intermédiaires. Les abonnés étaient
tenus de séjourner au moins 5 jours (jours d’arrivée
et de départ compris) au lieu de villégiature. Le
rayon de validité s’étendait aux lignes des CFL et
de la plupart des entreprises de transport privées
ainsi qu’aux lignes d’automobiles de I’administration
des postes. Des carles complémeniaires au prix de
3 fr. prolongeaient de 7 jours la durée de vali-
dité initiale, qui était de 10 jours. Ces cartes
donnaient droit a4 3 nouveaux demi-billets d’ex-
cursion. L’abonné pouvait se faire délivrer 3 cartes
complémentaires au maximum, de sorte qu’il avait
la possibilité de faire, & bon compte, des voyages de
vacances de 10, 17, 24 et 31 jours. Les enfants en
compagnie du détenteur de I'abonnement étaient
transportés gratuitement jusqu’a 6 ans et a moitié
prix de 6 a4 16 ans.

Les abonnements de vacances furent bien ac-
cueillis par le public. Jusqu’a la fin de I'année, il
a été vendu 146 804 abonnements et 106 224 cartes
complémentaires.

Avec l'aide financiére de la Confédération, les
abonnements de vacances ont de nouveau été émis
a partir du 15 décembre (jusqu'au 31 mars 1941).

4. Le larif des abonnements généraux a été ré-
¢édité le 1er juillet; il apporte les améliorations sui-
vantes:

Des abonnements généraux de 1 et de 12 mois
sont émis; ils peuvent étre payés en une fois ou par
mensualités. Le paiement par mensualités permet de
prolonger mois par mois l'abonnement d’'un mois
jusqu’a un an, mais aussi pour une période moins
longue, c’est-a-dire pour un nombre quelconque
de mois.

Les nouvelles cartes pour abonnements géné-
raux annuels payables par acomptes sont établies
de telle maniére qu’elles peuvent étre utilisées pour
les trois classes de voiture pendant 12 mois. A cet
effet, elles conticnnent 12 feuilles intitulées 1er 4 12e
acompte, sur lesquelles est inscrite la durée de vali-
dité et sont collés les timbres-quittances pour les
mensualités payées. Les timbres-quittances indiquent
en méme temps la classe pour laquelle les abonne-
ments sont valables. Ce systéme permet & 'abonné
de changer de classe d’'un mois & l'autre.

Jusqu’alors, les abonnements généraux n’étaient
que de 3 ou de 12 mois. Les abonnements de 12 mois
¢taient payables comptant ou en 3 acomples, les
deux premiers de 3 mois et le troisiétme de 6 mois.
Un nouvel -abonnement devait étre établi lors du
versement de chaque acompte, et I'abonné devait
fournir chaque fois une nouvelle photographie.

Figure 9.

Recette moyenne par voyageur, comptie tenu de la
diminution du pouvoir d’achat de I'argent (indice).

1913-1940.
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Le nouveau tarif prévoit au surplus la possibilite
de porter la validité des abonnements généraux de
8 jours a 15, 23 et 31 jours, et celle des abonnements
généraux de 15 jours & 23 et 31 jours. Pour la for-
mation du prix de ces abonnements, le nouveau tarif
prévoit la méme marge entre les classes que celle

des abonnements généraux a longue ¢chéance
(jusqu'au 1ler juillet: 1: 1,4 :2; des cette date:
1:1,33 : 1,606).



Enfin, un dépot n’est plus exigé pour les abonne-
ments généraux délivrés.

5. A partir du 1er juillet, la délivrance des
abonnements pour demi-billets et des abonnemenls pour
parcours combinables (série 1V) n’est plus subordon-
née au versement d’'un dépot.

6. Les abonnements régionaux de vacances lancés,
en 1937, par quelques entreprises de transport privées
pour les régions touristiques les plus importantes, ont
aussi été émis pendant la saison de 1940. Les Che-
mins de fer fédéraux étaient intéressés a4 quelques-
uns de ces abonnements.

7. Comme ces derniéres années, les administra-
tions intéressées au tarif pour le transport de sociétés,
a I’exception du chemin de fer du Sihltal, ont concédé
pendant I'hiver 1940/41 aux écoles publiques et privées
(écoles, instituts et pensionnats), pour les excursions
d’hiver qu’elles organisent et dirigent, ’octroiuniforme
des taxes d’aller et retour les plus faibles du tarif
pour écoles (taxes du ler degré d’Age).

8. Les Chemins de fer fédéraux et la plupart
des autres entreprises de transport suisses ont
conclu avec la Caisse suisse de voyage, qui se propose
de faciliter aux ouvriers et employés les voyages
d’agrément et de villégiature, une convention visant
la vente de timbres de voyage, la remise de prospectus
par les gares et I’acceptation des bons de voyage en
paiement de billets des entreprises de transport
suisses. La Caisse suisse de voyage est entrée en
activité a4 mi-juillet.

9. La guerre nous a amenés a prendre les me-
sures suivantes:

a. Les prescriplions concernant les lransporis
milifaires par chemins de fer et bateaux pendant le
service aclif ont été rééditées pour le 1er mai 1940.
Elles ont été développées pour tenir compte des ex-
périences faites depuis la mobilisation de septembre
1939 et des modifications rendues nécessaires par le
regroupement des services de 'armée.

b. Des le 1er mai 1940, la taxe pour le dépot de
bagages a4 main jusqu’a 30 jours a été réduite de
moitié (10 ct. par colis et par 24 heures) pour les
effels personnels consignés par des militaires.

c. Pour faciliter les visites de famille aux mililaires
en service actif, les commandants des états-majors
et des unités ont été autorisés a délivrer aux militaires
des légitimations permettant aux membres de leur
famille figurant sur ces pieces (pére et mere, épouse
et enfants mineurs) de faire avec un billel ordinaire
de simple course le voyage de leur lieu de domicile au
lieu de cantonnement du militaire et retour, a con-
dition que le prix du billet soit au moins de 2 fr. 80
en II¢ ou de 2 fr. en III¢ classe, sans la surtaxe pour
train direct Aucune réduction n’est accordée sur
cette surtaxe. La méme facilité a été concédée pour
les visites de famille aux femmes incorporées dans
les services complémentaires. Sont considérés, dans
ce cas, comme membres de la famille: S’il s’agit
de femmes mariées, I'époux et les enfants; s’il s’agit
de femmes célibataires, les parents.

d. Le réglement concernant le transport des indi-
genis suisses revenani de I'étranger, du 1¢r septembre
1894, n’est pas suffisant pour permettre aux auto-
rités de remplir les tiches qui leur incombent en
période extraordinaire. Aussi avons-nous édicté pour
Ie 1er juillet, de concert avec 'office fédéral de guerre
pour l'assistance, des prescriptions spéciales sur le
transport de Suisses de I'étranger rentrés au pays sans
ressources. Les prescriptions prévoient que les ra-
patriés (hommes, femmes, enfants) sont transportés
a demi-taxe avec des billets de 3¢ classe sur les lignes
des entreprises de transport intéressées. Sur pré-
sentation de bons spéciaux établis par les commis-
saires de rapatriement et les chefs du service d’assis-
tance des arrondissements territoriaux 1 a 12, les
bénéficiaires peuvent obtenir les billets gratuitement
4 toutes les gares. Les prix de transport sont payés
aprés coup sur la base des bons par I'office fédéral
de guerre pour l'assistance.

Figure 10.

Voyageurs transportés par jour en 1939 et 1940.
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e. Des demi-billets ordinaires de 3¢ classe sont
remis gratuitement aux participants aux camps de
lravail pour émigrants. Les taxes sont payées par
le département fédéral de justice et police ou par la
direction centrale des camps .pour émigrants, &
Zurich.

f. Les participants aux ceuvres de secours en
faveur de Uagricullure (organisées dans quelques can-
tons) et aux camps de travail agricoles institués par
I'office d’économie de guerre du canton de Zurich,
ont été autorisés a voyager avec des demi-billets
sur présentation de légitimations spéciales. Une
réduction de 75 9%, sur les taxes ordinaires de simple
course, tant pour l'aller que pour le retour, a été
en outre accordée aux participants aux actions de
secours organisées par I'Union nalionale des associa-
tions générales d’étudiants de Suisse.

10. Les indications ci-aprés montrent le déve-
loppement du trafic dans certains domaines présen-
tant un intérét particulier:



a. Abonnements pour parcours délerminés:

Nombre d’abonnements délivrés  Recettes, y compris la taxe
(avec et sans surtaxe pour de confection, mais sans les

trains directs) surtaxes pour trains directs
1940 1939 190 " 1030

Série A: Abonnements pour 20 courses simples a effec-

tuer en trois mois . . . . . . ... L L, 42576 40 494 409 163 376 056
Série B: Abonnements pour 10 courses aller et retour

a elfectuer en trois mois . . . . . . . .. 36 291 33746 1014925 884 083
Série B I: Abonnements pour 10 courses aller et retour

a effectuer enunmois . . . . . . . . . .. 71717 63 143 793 479 682 597
Série I : Abonnements ordinaires pour un nombre illi-

mité de courses . . . . . . . ... ... 61439 67785 = 875998 940 945
Série I*: Abonnements ordinaires pour deux courses I

journaliéres simples. . . . . . . . . . 88 255 81959 1329100 1215279
Série II : Abonnements d’écoliers pour un nombre 1]]1—

mité de courses . . . . . . . . ... .. 176 327 180365 1679006 1692030
Série I1I*: Abonnements d’écoliers pour un nombre illi-

mité de courses certains jours seulement . . 52749 54 836 360 109 359 340
Série III : Abonnements d’ouvriers pour une course '

aller et retour par jour ouvrable. . . . . . 447 468 408280 4289654 3975597
Série I111*: Abonnements d’ouvriers pour deux courses ’

aller et retour par jour ouvrable. . . . . . 92676 98 925 740 389 779 430
Série IV: Abonnements annuels pour parcours com-

binables . . . . . . . . s 27 2 955 2697 530 254 497 769
Abonnements d’ouvriers pour v151tes a la famllle i i 5 782 3 863 88 404 59 047

Total 1078 235 1036 093 12110481 11462173

b. Abonnements généraux:

Nombre d’abonnements délivrés

1940 1939
Ancien tarif Nouveau tarif
i valable jus- valable a partir Total
Abonnements généraux de qwau30jun  du 1er juillet &

Jjours = o o 4o oo f v od . e s b w5 ow R @ 1497 4019 5516 5 387
15 % 4 5 s s e n s 5% ¢ 5 5w 5 v o s s v ow o 1377 2 396 3773 D474
Cartes complemcntalres ............ .. — 1137 1137 -
30 jours . . . . . . . . . .. T 632 — 632 1049

3 mois, pour 1 personnel). . . . . . . . . .. - 6719 — 6719 12 399

6 » » 1 personne?). . . . . . . . . . .. . 3727 — 3727 J 462
12 » » 1 personne . . . ... ... .... 350 327 707 749

3 » 2 persomnes!) . . . . . . . .. R 266 , — 266 466

6 » » 2 personnes?) . . . . . . . ... .. 171 — 171 225
12 » » 2 personnes . . . . . . . . . . . . . 15 17 32 28

1er®  acomptes pour 1 personne . . . . . . . . ; — 6 425 6 425 —
2es__12¢s » » 1 personne . . . . . . - — 24173 24 173 —
1ers » » 2 personmes . . . . . . . . . — 196 196 —
e8] 2¢s » » 2 personmes . . . . . . . . ; — 880 880 —
Les recettes (surtaxes pour trains directs comprises) ont atteint:
au total part des CFF
1940 1939 1940 1939
8 377 618 fr. 7 834 891 fr. 7 243 510 fr. 6 628 612 fr.
c. Abonnements pour demi-billels:
Nombre Produit de la vente
d’abonnements délivrés au total part des CFF
1940 1939 1940 1939 1940 1939
i 2 464 2
pour 3 mois. . . 246118331 gaggyy 297 882 fr. 209 546 fr. 263 746 Ir.

o120 0w L. 826 823 |

1 Y compris les 1er et 2¢ acompte de cartes annuelles.
2) 3¢ acompte de cartes annuelles.



— 19

d. Billels combinables suisses:

Nombre de billets délivrés

au total

Produit de la vente
part des CFF

1940 1939 1940 1939 1940 1939
52 473 98 986 1622 675 fr. 3 979 353 fr. 1170 323 fr. 2 659 786 fr.
e. Billels inlernationaux a coupons combinables:
Nombre Recettes ')
de billets délivrés en Suisse de toutes les administrations suisses part des CFF
1940 1939 1940 1939 1940 1939
1 638 10 570 143 730 fr. 1044 511 fr. 129 664 fr. 886 166 fr.

f. La vente des billets pour parcours des Chemins de fer fédéraux, par des agences de voyage privées,

a produit 942 493 fr. (5108506 fr. en 1939).

g. Par suite de la guerre, nos agences a I'étranger, qui passeront sous peu a I'Office central suisse
du tourisme, n’ont vendu que trés peu de billets. Aussi les recettes ont-elles été si insignifiantes que
nous pouvons renoncer a fournir des indications sur les chiffres enregistrés.

h. La vente des billets émis pour les frains spéciaux @& prix réduils organisés par l'adminisiration
a produit 316 500 fr. (230 300 fr.), aprés déduction des frais de publicité, qui s’élévent & 11 850 fr. en

chiffres ronds (14 300 fr.).

Y

i. Les recettes que les excursions & prix réduits, organisées sous forme de voyages de sociétés par les
gares des CFF, ont procurées & notre réseau en 1940, se sont élevées, aprés déduction des frais de
publicité ( 10 106fr. contre 61 902 fr. en 1939), a 556 330 fr. (1 218 746 fr.).

C. Service des marchandises et des animaux.

1. La Turquie et la Lithuanie ont adhéré a la
Convention internafionale concernant le transporl des
marchandises par chemins de fer du 1er octobre 1938.
Des dispositions transitoires ont été introduites pour
le trafic des marchandises avec I'Espagne, qui n'a
pas encore ratifié la nouvelle CIM. Des restrictions
concernant le paiement des frais de transport, les
remboursements et les débours, ainsi que le droit de
modifier le contrat de transport en ce qui concerne
ces frais et remboursements, ont été apportées au
tarif international des marchandises, du 1¢r octobre
1938, pour le trafic avec quelques pays.

2. Les ports de Birsfelden et d’Au ont été ouverts
au trafic par chemin de fer (importations et exporta-
tions) dés le 1er juin 1940. Le droit de port et la
taxe de manceuvre sont calculés comme pour les
ports du Rhin de Bile St-Jean et de Bale Petit-
Huningue. Le transport jusqu'a et au départ de
Bale est régi par les tarifs applicables a Bale CFF.

3. La réduction de 50 %, du prix de transport
concédée en vertu de l'art. 22 des prescriplions géné-
rales de larif pendant la période du 15 octobre au
15 mai, pour les semenceaux de pommes de terre
provenant de cultures visitées et reconnus sains
et purs de sorte, a été accordée en 1940 des le 15 sep-
tembre dé¢ja pour les semenceaux d’origine étrangére.

4. Pour les marchandises tombant sous le coup
de T'ordonnance du Conseil fédéral du 19 avril 1940

1) Produit de la vente des billets en Suisse ct & I’étranger.

fouchani Uévacualion, la Confédération et les entre-
prises de transport suisses intéressées au trafic direct
des marchandises versent sous forme de détaxes
une contribution aux frais occasionnés par 1'éva-
cuation.

5. Les entreprises de transport intéressées au
service direct suisse des colis express et des mar-
chandises ont accordé la franchise de port pour les
dons lransmis par la Croix-Rouge infernationale ou
ses organisations nationales aux prisonniers de guerre,
aux internés, aux soldats et civils blessés ou malades
des pays belligérants, aux évacués et aux réfugiés
civils des territoires envahis. La Confédération leur
bonifie la moiti¢ du prix de transport. Nous avons
accordé une réduction de taxe de 50 9% pour le
malériel de campement & destination ou au départ
des camps de travail pour émigrants.

Le transport gratuil a été accordé pour les dons
destinés aux incendiés de Vrin (Grisons).

La franchise de port a été accordée par les che-
mins de fer et les entreprises de navigation suisses
pour les fruils de la récolte de 1940 disiribués gra-
luilement par la commission de guerre pour I'assis-
tance de la Conférence suisse pour le service social.
La régie fédérale des alcools a bonifié aux trans-
porteurs la moiti¢ du port des envois en question.

6. Nous avons accordé pour 28 expositions de
marchandises et 70 expositions d’animaux 'appli-
cation du réglement concernant Uoclroi de réductions
de laxes pour les objets destinés a des expositions.



7. Les agents du service de propagande pour le
trafic des- marchandises se sont rendus auprés de
126 -clients du chemin de fer et dans 33 gares. Ont
¢té conclus 212 nouveaux contrats, dont 95 pour
transports par wagons complets, 42 pour envois par
lots de 1000 kg. au minimum, 65 pour expéditions
partielles et 10 pour expéditions de bétail. 256 con-
trats ont ¢té annulés, dont 88 pour transports par
wagons complets, 122 pour envois par lots de
1000 kg. au minimum, 26 pour expéditions partielles,
8 contrats spéciaux et 12 pour expéditions de bétail.
L’agence commerciale de Bale a pris contact avec
145 maisons.

Par rapport aux années précédentes, I'activité
du service de propagande a été quelque peu réduite.

8. Le tarif direct suisse des marchandises concer-
nant le trafic avec le chemin de fer Bulle-Romont,
les chemins de fer électriques de la Gruyére, les che-
mins de fer électriques veveysans et le chemin de
fer Montreux-Oberland bernois a été réédité pour
le 1¢r janvier 1940 en raison de la réduction des dis-
tances d’application.

Figure 11.

Tonnage des marchandises transportées
par jour ouvrable en 1939 et 1940.
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9. Les larifs exceptionnels communs suisses ont
été I'objet des principales modifications et adjonctions
suivantes:

Ont été admis dans la nomenclature des mar-
chandises du tarif exceptionnel n° 31 pour l’expor-
tation de diverses marchandises d’origine suisse: Les
baraques en bois, neuves et démontées, les tissus et
tapis de coton, ainsi que les dentelles et broderies
en coton. Durant 'interruption du trafic sur la ligne
Genéve-Bellegarde, le tarif a aussi été appliqué
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pour les envois transhordés de Genéve 4 Annecy au
moyen de camions.

Le tarif exceptionnel n° 45 pour fonds a broder,
fils et broderies brutes de et pour St-Gall, dont
I'application avait été suspendue a partir du 22 oc-
tobre 1917, a été abrogé le 30 avril.

Le tarif exceptionnel temporaire n°30 pour
produits agricoles d’origine suisse a été appliqué
en 1940 également.

10. Diverses taxes excepiionnelles introduites pour
lutter contre la concurrence des lignes étrangeéres
ont été majorées ou supprimées. Les articles sui-
vants, en revanche, ont été¢ mis au bénéfice de taxes
exceptionnelles:

a. En service inferne suisse: Bois de chataignier
Faido—Maroggia et extrait de chéataignier Ma-
roggia—Zurich-Wollishofen; carbure de calcium
destiné a la fabrication d’engrais Flums-Mei-
ringen, Gampel, Hohtenn et Viege; ciment de
Roche (Vd.) a4 destination des gares de Bale
et de Zurich; talc moulu au départ de Brusio;
sel de Mohlin et Pratteln a4 destination des
gares tessinoises; en outre, pour faciliter la
récupération et l'utilisation des déchets, les
feuilles de betteraves a sucre & destination de
I’entreprise d’asséchement & Worb, et le sang
d’animaux liquide & destination de I’entreprise
de préparation de matieres d’affouragement a
Miinsingen ;

Pour l'exportation de minerai de fer au départ
de Sargans, Triibbach, Martigny et Sem-
brancher;

c. Pour l'importation d’huile d’arachide.

La parité des taxes avec des voies étrangéres
n’est plus octroyée depuis le 1er février 1940 pour les
envois qui, des gares destinataires suisses, sont trans-
portés par camions & des localités situées dans la
zone de desserte d’'une autre gare (clause de transport
par ‘automobile).

11. L’appendice temporaire afférant au transport
des houilles au déparl de Bdle a été supprimé le
15 septembre, vu que ses taxes (de concurrence)
n’étaient plus en harmonie avec les conditions
tarifaires actuelles.

12. En trafic-marchandises germano-suisse, les
tarifs austro-suisses, abrogés, ont été¢ remplacés par
des tarifs spéciaux pour les marchandises de grou-
page, la pate de bois, le bois de chauffage, la magné-
site et le talc. De nouveaux tarifs pour brais et poix
de goudron de houille et pour eau oxygénée ont été
introduits.

Aux fins d’adaptation aux nouvelles conditions
tarifaires et au nouveau cours, les tarifs suivants ont
été réédités: Tarifs pour expéditions partielles, pour
malt, pour produits céramiques; tarif des ports de
mer; tarifs exceptionnels pour biére, pour pate de
bois cellulaire (cellulose), pour électrodes en char-
bons agglomérés, pour certains produits chimiques
au départ de Rheinfelden (Baden), pour argile, pour
pelures de cacao et pour engrais potassiques.

Ont été abrogés: Le tarif pour céréales et légumes
4 cosses au départ des ports du Rhin et du Main;
le tarif pour sucre, le tarif exceptionnel pour pro-
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duits 4 base de goudron de houille, le tarif pour fruits
du midi de Genéve transit a destination de I’Alle-
magne, ainsi que le tarif exceptionnel pour pyrites &
destination de certaines gares suisses.

Figure 12.

Recette moyenne par tonne, compte tenu de la diminution
du pouvoeir d’achat de I’argent (Indice).

1913-1940.
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13. En trafic-marchandises entre la Bohéme, la
Moravie et la Slovaquie d’une part, et la Suisse
d’autre part, le tarif pour charbon de bois a été
abrogé pour la fin de I'année et n’a pas été remplacé.

14. En trafic avec des gares desservant des poris
danubiens, les taxes pour céréales ont été majorées
le 1er novembre, celles pour benzine le 1¢r décembre.
Le tarif pour benzine a été réédité a cette occasion.

15. Par suite de 'absence de tout envoi, le tarif
exceptionnel pour céréales, etc. au départ de Stras-
bourg a été abrogé pour le 31 mars.

16. Tous les tarifs-marchandises polono-suisses
ont été abrogés pour le 31 janvier 1940.

17. En trafic yougoslave-suisse, les tarifs spé-
ciaux pour ceufs, volailles, minerai de chrome et
vins ont été réédités, et de nouveaux tarifs créés pour
le transport de poissons frais, de magnésite, de tour-
teaux, de betteraves a sucre en cossettes et de
chanvre.

18. En trafic hungaro-suisse, les tarifs pour vins,
malt, bauxite, foin et paille ont été remplacés pour
le 15 septembre.

19. Aux fins d’adaptation a la réforme des
tarifs italiens, une nouvelle classification des mar-
chandises pour la grande vitesse et pour les denrées
alimentaires d’origine italienne a ¢t¢é introduite le
16 avril en trafic-marchandises ilalo-suisse, par un
X1Ie supplément a la partie I B (Prescriptions tari-
faires et classification des marchandises); la partie
II B (tableaux de tarifs pour les parcours italiens)
a été rééditée pour la méme date. Une nouvelle édi-
tion de la page de tarif pour métaux et métaux
ouvrés a paru le 16 juillet. Les feuilles de tarif pour
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benzine, gasoil, vins, chataignes, fruits du midi et
oignons comestibles, ont été également supprimées
au cours de 1940.

20. Les raisons qui avaient motivé leur intro-
duction ayant cess¢ d’exister, les tarifs désignés ci-
aprés ont été supprimés en trafic franco-suisse: Le
ler février, le tarif de transit Marseille-Buchs et
St-Margrethen, en outre les tarifs exceptionnels pour
benzine, crin, pommes de terre, oignons, etc., au dé-
part de Genéve; le 16 septembre, le tarif des céréales
Marseille—Suisse et, fin septembre, le tarif des céréales
Bordeaux—Suisse. Ont été en outre supprimés, plu-
sieurs tarifs exceptionnels pour marchandises di-
verses au départ de Genéve transit pour des gares
suisses.

Diverses taxes spéciales de transit Bouveret
frontiére—points frontiéres germano-suisses ont été
introduites en faveur du trafic de transit franco-alle-
mand pour la durée de la suspension du trafic entre
Bellegarde et Genéve.

21, Par suite des événements de guerre a 'ouest,
le tratic-marchandises germano-italien, qui emprunte
normalement la voie de Bale, a été, a partir du
10 mai, acheminé un certain temps par des gares
frontiéres de I'est du pays. Afin de couvrir le surcroit
de {frais, des suppléments de détournement ont été
introduits pour les taxes non italiennes.

Le 1er avril, les tarifs exceptionnels qui avaient
été créés en raison de la concurrence des lignes fran-
caises, ont été supprimés. Le 8 avril, les taxes spé-
ciales pour houilles en provenance de la Sarre ont
été majorées et, le 1er mai, des taxes spéciales pour
houilles au départ des gares desservant les ports
rhénans de Ludwigshafen et de Mannheim ont été
introduites. Le tarif pour charbons a été réédité
pour le ler juillet; en méme temps, des suppléments
de détournement ont été publiés pour le cas ou les
transports ne pourraient étre acheminés par les voies
prévues au tarif. La partie italienne du tarif direct
a ¢été rééditée le 16 avril sous forme de 3 fascicules.

22, Le tarif direct pour le frafic-marchandises
entre la Bohéme, la Moravie, la Slovaquie d’une part,
et UIfalie d’autre part, a été abrogé le 30 juin. Ce
trafic sera réglé par un tarif spécial, dans le cadre du
tarif germano-italien.

23. En trafic-marchandises Ilalie—Scandinavie,
les taxes de soudure non italiennes des classes du
tarif direct qui étaient basées sur la concurrence mari-
time, ont été majorées le 1¢r janvier 1940. En outre,
des prescriptions ont été édictées, permettant d’ap-
pliquer aussi le tarif direct aux envois qui, par suite
de la fermeture des points frontiéres de Sassnitz et
de Warnemiinde, doivent étre détournés par Padborg.

24. Par suite de la guerre, lestarifs directs ont été
supprimés dans les trafics désignés ci-apres:

a. Italie-France;

b. Ttalie—Angleterre;

c. Italie—ports belges et hollandais par les voies
d’acheminement des rives gauche et droite
du Rhin;

Italic-Belgique par les voies d’acheminement
de la rive droite du Rhin;
Italie-Belgique par I’Alsace.

d.

c.



D. Publicité.

1. La guerre qui se poursuit, et surtout son ex-
tension a d’autres théatres, ont naturellement porté
un coup trés dur au tourisme suisse. Le nombre des
hétes étrangers a diminué dans des proportions dé-
sastreuses aussi bien pour les entreprises de transport
que pour les centres de villégiature. Aussi des
mesures furent-elles adoptées en vue de créer pourle
trafic touristique des conditions aussi favorables que
possible. C’est ainsi que les entreprises suisses de
transport ont pris en avril la décision, qui s’imposait
tout naturellement mais dont les effets pratiques
restaient problématiques, de proroger jusqu’au 31 mai
1941 le délai pendant lequel était accordée la ré-
duction extraordinaire de 30 9, pour voyageurs
individuels et de 15 9, pour sociétés et familles
venant de l’étranger. Eu égard a la réduction de
la durée du travail 4 5 jours par semaine, les billets
du dimanche furent délivrés durant ’hiver 1940/41
a partir du 1°f novembre le vendredi déja, dés 17 h.
De plus, 'abonnement de vacances, qui avait eu un
si grand succés en été, a été réintroduit a partir
du 15 décembre.

La statistique des nuitées d’hotes étrangers
montre que les prévisions les plus pessimistes étaient
pleinement fondées. Dans les chiffres du mouvement
des étrangers, de beaucoup inférieurs a ceux des années
précédentes, les nouvelles arrivées ne comptent que
pour une faible part: Le plus grand nombre étaient des
étrangers séjournant dans les hotels et sanatoriums,
venus en Suisse avant la guerre déja ou en d’autres
circonstances et qui y sont restés. Heureusement, le
nombre des touristes suisses non seulement se maintint
au niveau de l'année précédente, mais encore, pour
certains centres favorisés, le dépassa. Dans quelle
mesure l’évacuation volontaire qui s’est produite
dans certaines régions frontiéres a influencé cette
situation, tout au moins au printemps, c’est ce que
nous ne pouvons déterminer exactement. Remar-
quons que les nuitées ont augmenté dans une pro-
portion relativement forte.
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Les résultats financiers du tourisme ont toute-
fois été sensiblement moins favorables que ne le
faisait prévoir 'augmentation du nombre des hétes,
parce que le renchérissement de tous les articles
d’hotellerie et du matériel des entreprises de trans-
port, joint 4 la tendance du public voyageur d’éviter
toute dépense superflue, n’ont pas laissé une marge
suffisante de bénéfice.

2. Par suite de la continuation et de I'’extension
de la guerre, l'activité de nos agences de Paris,
Amsterdam et Bruxelles a de nouveau subi d’impor-
tantes restrictions. Notre bureau de Paris a di
étre fermé temporairement le 13 juin. A I'exception
d’un garcon de bureau, tous les agents, depuis lors,
se trouvent en Suisse et sont, en tant qu’ils n’ont
pas pu étre chargés de missions spéciales a I'étranger,
occupés provisoirement dans les services de l'exploi-
tation. Toutes les autres agences ont maintenu leur
exploitation avec un personnel réduit et dans un
cadre plus restreint. Le 31 décembre, c’est-a-dire
au moment ol nos agences passérent au nouvel
Office central suisse du tourisme, 46 fonctionnaires
et employés, contre 157 le 1¢F septembre 1939, étaient
encore occupés dans les agences; a fin 1940, deux
chefs d’agence étaient encore sous les drapeaux.

3. En commun avec les PTT et I’Office national
suisse du tourisme, nous avons participé a la Foire
suisse d’échantillons de Bale. Notre stand a servi &
la propagande en faveur de l'abonnement de va-
cances. Nous avons, au méme titre, organisé¢ un
stand au Comptoir suisse de Lausanne ou notre
participation a fait une forte impression.

Etant donnée la stagnation du trafic touristique
international, nous avons renoncé & prendre part
pour notre compte a des foires et expositions a
I'étranger. Nous avons, en revanche, appuyé¢ la
participation en commun de I'Office national suisse
du tourisme et de I'Office suisse d’expansion commer-
ciale & la Fiera di Milano et 4 la Foire d’automne de
Leipzig. Nous avons eu a Milan I'occasion de
montrer I'importance de I'électrification des chemins
de fer suisses.

Figure 13.

Nombre de trains par jour et par km de ligne.
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4. La propagande des journaux et périodiques
s’est limitée a des manifestations de caractére spécial.
Nous avons notamment appuyé par diverses an-
nonces la propagande en faveur de 'abonnement de
vacances.

Les facilités de transport octroyées a des per-
sonnes dans l'intérét de la propagande touristique
représentent un montant de 10 560 fr. et se sont ré-
parties entre 43 journalistes, 9 photographes, 4 re-
porters et techniciens de radio, 149 opérateurs de
cinéma, 50 conférenciers et 3 employés de bureaux
de voyages. La section des tarifs-voyageurs a, en
outre, délivré 153 permis de libre parcours a des
employés de bureaux de voyages. La plupart des
bénéficiaires étaient des Suisses. Parmi les étrangers
on compte: 12 Allemands, 19 Francais, 12 Anglais,
6 Italiens, 5 Belges, 4 Hollandais et 10 d’autres pays.

5. La propagande sous forme d’imprimés s’est
trouvée limitée presque exclusivement a l'intérieur
du pays.

Annoncer et faire connaitre le nouvel abonne-
ment de vacances a été au premier plan de la propa-
gande. Une affiche «Parcourez la terre helvétique
avec I'abonnement de vacances», lithographie d’apres
Hans Erni, Lucerne, a été publiée, de méme qu’un
petit prospectus a fort tirage. Nous avons en oufre
fait faire, pour étre suspendu dans les voitures, un
panonceau «Les CFF offrent du nouveau», signalant
diverses innovations de tarif. L’introduction du
nouveau syst¢me d’abonnements généraux nous a
amenés a publier une réclame de gare spéciale, ainsi
qu’'un nouveau prospectus. Les affiches du St-Got-
hard et du Simplon ont été rééditées. Une alfiche,
déja préte & D'exception du titre, qui est une litho-
graphie d’aprés Baumberger (viaduc du Rhin prés
d’Eglisau), a été complétée par une mention sur
I'électrification des chemins de fer suisses. L’institu-
tion des bons de voyage offerts comme cadeau a été
rappelée au public par une affiche de O. Baumberger
intitulée «Offrez des voyages». Nous avons fait
imprimer, pour la correspondance des agences, des
cartes postales illustrées représentant ’entrée nord
du tunnel du St-Gothard. En vue de donner de
Iimpulsion au trafic des sports d’hiver au départ de
Berne et de Genéve, nous avons fait éditer de petits
horaires spéciaux. D’entente avec le service topo-
graphique fédéral, nous avons préparé pour la pro-
pagande & I’étranger une carte de voyage au 1:650000
revue et corrigée, tirée pour le moment en deux
langues.

6. Avec I'¢dition de 1941, le calendrier des CFI
a paru pour la dixiéme fois. Sous le titre « Images du
pays», il comprend 53 paysages et sujets d’architec-
ture et d’histoire.

23

VIII. Gares

A. Généralités.

1. Nous avons passé avec le Conseil d’Etat de
Bale-Campagne une convention provisoire relative
a l'exploitation des installations des ports rhénans
de Birsfelden et d’Au.

9

Nous avons conclu avec la Compagnie suisse
des wagons-restaurants S. A., & Berne, un avenant

7. Quelques-uns des films de 16 mm sur l'ex-
ploitation des Chemins de fer fédéraux qui avaient
¢té tournés pour I’Exposition nationale de 1939,
ont été remaniés pour le service général de prét,
auquel nous avons en outre procuré diverses copies
de films existant déja.

8. Les démarches que nous avions entreprises,
en vue de la saison d’été, pour obtenir du commande-
ment de I'armée la levée de l'interdiction de publier
le bulletin météorologique journalier, n’ont mal-
heureusement pas abouti.

D’entente avec le commandement de 'armée,
le bulletin météorologique d’hiver a été rétabli le
13 décembre, et il sera publié jusqu'au 28 février.
Il renseigne sur 62 stations et parait tous les ven-
dredis, indiquant les observations de la veille. Il
n’est pas diffusé a I'étranger.

9. Nous avons poursuivi en 1940 le contrdle
de l'affichage dans nos gares et stations les plus im-
portantes. 109 gares ont ¢té successivement visitées.
Nous tenons la main a ce que les conventions passées
avec les administrations de chemin de fer ct les
sociétés de navigation étrangéres soient maintenues,
méme si ces entreprises ne peuvent fournir aucune
contre-prestation pour le moment. Il importe au
tourisme suisse que notre propagande a l'étranger
ne soit pas entiérement suspendue ou du moins
que nous remplissions nos obligations afin d’étre
en bonne posture pour reprendre notre propagande
dés que la guerre sera terminée.

Nous tenons aussi a ce que sur notre réseau
I'affichage soit fait de telle sorte que les affiches
aussi bien étrangeres que suisses soient vraiment
mises en valeur. Le contréle méthodique de nos
gares et stations nous a permis de mettre plus d’ordre
dans ce domaine; 'enlévement de vieilles affiches
a fait une place utile pour du matériel récent et
actuel. ‘

10. La chorale spéciale des CFF a organis¢ a
Langnau (Emmental) deux représentations pour les
écoles, une soirée-concert et une représentation pour
la troupe, en collaboration avec la section Armée
et Foyers. Des films de voyage ont été projetés a
ces diverses occasions.

11. Au cours de soirées patriotiques organisées
dans de nombreuses localités en collaboration avec
nos gares, Willy Fischer de Ragaz a présenté son
film en couleurs «Connais-tu ta patric?» En outre,
le chef de notre agence de Bruxelles, qui est encore
au service militaire en ce moment, a eu l'occasion
de faire plusieurs conférences de propagande chez les
internés de langue francaise.

et trains.

au contrat du 1°F février/9 mars 1935 concernant
I'exploitation de wagons-restaurants sur le réseau
des Chemins de fer fédéraux.

3. Par suite de rupture de la voie entre Evires
et St-Laurent (Haute-Savoie), sur la ligne Anne-
masse-Annecy, tout le trafic avec le territoire fran-
cais situé au dela du trongon en question s’est trouvé



interrompu dés le 4 septembre. II a pu reprendre le
21 octobre, aprés qu’un pont provisoire eut ¢té
construit. Entre temps, des autocars ont assuré
le service direct des voyageurs.

B. Recrutement et instruction du personnel.

1. Pour couvrir nos besoins probables en agents
de gare et de train, nous avons engagé 130 apprentis
du service des gares et 55 apprentis du service des
trains. ‘

"2, Des examens de capacité ont eu lieu pour les
apprentis du service des gares qui, entrés en 1938,
ont terminé leur apprentissage au cours de 'exercice
et pris part au cours final de quatre semaines.

C. Service des voyageurs.

1. La remobilisation générale de I’armée, le
11 mai, les mouvements de troupes quis’ensuivirent,
les arrivées d’internés dans la seconde quinzaine de
juin, ainsi que les reléves d’unités d’armée tout au
cours de 'année, ont fortement mis a4 contribution
nos chemins de fer qui se sont acquittés de leur
tache sans incidents notables.
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2. En raison de la guerre dans les pays voisins,
les correspondances internationales par trains directs

se sont présentées de la maniére suivante:

Allemagne. Le 21 janvier, les courses de voi-
tures directes ont repris par Schaffhouse (une paire
de trains), Ste-Marguerite (deux paires) et Buchs
(une paire); & Bale DRB, en revanche, les correspon-
dances ont continué d’étre assurées comme précé-
demment au moyen de trains-navette par la ligne
baloise de raccordement. Le 1°F avril, I’Allemagne
a introduit I'heure d’été, en avance de soixante mi-
nutes sur celle de I'lEurope centrale; les horaires des
communications internationales ont pu étre cependant
rajustés d’une facon satisfaisante. Du 12 mai au
24 aott, le trafic a di étre complétement interrompu
sur la ligne baloise de raccordement. Par Schaff-
house et Buchs, les correspondances partrains directs
ont été totalement suspendues dés la mi-mai, tandis
que, par Ste-Marguerite, elles étaient maintenues
en permanence moyennant le transbordement des
voyageurs aux gares frontiéres. Le trafic a été
toutefois rétabli dans les mémes conditions par
Schaffhouse et Buchs (une paire de trains par chaque
gare) des le 9 juin. En Allemagne, I’heure d’été, qui
devait étre primitivement appliquée jusqu’au 4 oc-
tobre, I’'a été également en hiver.

France. Jusqu’a la mi-juin, quatre paires de
trains directs ont circulé a destination et au départ
de Geneve, tandis que deux paires de trains avec
voitures directes étaient mis régulicrement en
marche par Vallorbe et Delle et une paire par Pon-
tarlier. La bataille de France eut pour conséquence
un arrét complet du trafic par tous les points fron-
tieres. - Depuis lors, les communications n’ont été
rétablies que par Geneve, le 15 décembre, au moyen
de deux paires de trains directs.

Italie. Le 15 juin, donc immédiatement apres
son entrée en guerre, I'Italie a introduit a son tour
I'heure d’été et apporté des restrictions a I'’horaire
sur les lignes de transit. Le trafic touristique
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a ¢prouvé de ce fait quelques difficultés passagéres
qui ont pu étre cependant écartées des le 1°F juillet.
Pendant le reste du temps, les communications
ferroviaires avec 'Italie se sont déroulées normale-
ment.

3. Nous avons supprimé les courses de bateaux
Rorschach-Lindau et Romanshorn—Friedrichshafen,
les unes a partir du 17 mai, les autres dés le 5 juin,
en raison du manque de voyageurs. Le trafic inter-
national par bateaux sur le lac de Constance est
ainsi entierement interrompu jusqu’a nouvel ordre.

D. Service des marchandises.

1. Pour assurer le transport de marchandises
de premiére nécessité, nous avons a nouveau envoyé¢,
a la requéte d’administrations de chemins de fer
étrangéres, un grand nombre de wagons suisses a
I’étranger. ‘

2. La pénurie de wagons se faisant toujours
plus sentir, nous avons été contraints de prendre de
nouvelles dispositions pour accélérer la circulation
des wagons, d’abaisser encore les délais de charge-
ment, de déchargement et de réexpédition, et d’aug-
menter les indemnités de retard pour wagons. Cette
derniére mesure a été rapportée le 1¢* juillet.

3. L’augmentation des transports par cadres
(containers) nous a obligés a faire I'acquisition d’un
nouveau nombre de petits cadres.

4. L’horaire pour le transport d’animaux vi-
vants a perdu son importance d’autrefois, ces ani-
maux pouvant étre maintenant transportés sans sur-
taxe pour grande vitesse par tous les trains de mar-
chandises et trains ordinaires de voyageurs. L’Office
fédéral des transports s’est rallié, par conséquent,
4 notre proposition tendant & la suppression, & titre
d’essai, de I'horaire en question pour la période
actuelle.

5. En raison des hostilités, le trafic-marchandises
a été interrompu sur la ligne baloise de raccordement
du 28 mai au 25 juin et sur le parcours St-Louis—
Bale-St-Jean a partir du 14 mai. Aux autres points
de transit, le trafic a été arrété en partie temporaire-
ment, en partie définitivement.

6. Au début de juin, le Chemin de fer allemand
du Reich a suspendu le trafic des marchandises a
destination de la Suisse et en transit par nos lignes,
a I'exception des transports de charbon pour I'Italie.
Cet état de choses a pris fin le 13 aout.

7. Le 20 novembre, la ligne Genéve—Bellegarde
a ¢té rouverte au trafic pour deux paires de trains-
marchandises par jour. (Ce trafic est de nouveau
interrompu depuis le 28 mars 1941.)

8. Les transports de détail se sont intensifiés
4 la suite de la réquisition par I'armée de véhicules
routiers et des restrictions apportées a la vente des
carburants liquides. C’est ainsi que, pour le der-
nier trimestre de l’exercice, I'augmentation est de
15 a4 20 9, par rapport aux chiffres des trois der-
niers mois de 1939.

E. Horaire.
1. Par arrété du Conseil fédéral du 4 décembre
1939, le Département fédéral des postes et des che-
mins de fer a été autoris¢, pendant la durée de l'ex-



ploitation de guerre des entreprises de transport,
4 édicter, en cas de besoin et aprés avoir demandé
I’avis du directeur militaire des chemins de fer,
des prescriptions dérogeant au réglement du 22 juin
1923 concernant l'établissement des horaires des
chemins de fer et des entreprises de navigation. En
vertu de cet arrété, la présentation et la discussion
comme a I'ordinaire des projets de I'horaire valable
a partir du 19 mai 1940 n’ont pas été suivies d’une
conférence intercantonale des horaires, mais les
gouvernements cantonaux ont été priés de sou-
mettre 4 I’Office fédéral des transports les requétes
sur lesquelles I'accord n’avait pu se faire. L’Office
devait trancher en dernier ressort, d’entente avec
le directeur militaire. Au cours de la procédure
d’approbation de I’horaire, il y eut au total 366 re-
quétes, dont 275 concernaient les Chemins de fer
fédéraux. Nous avons fait droit, totalement ou en
partie, & 30 9, des revendications, tandis que 63 %,
d’entre elles étaient retirées par les gouvernements
des cantons. Par rapport a celui de 1939/40 tel
qu’'il était en vigueur avant la guerre, I'horaire
1940/41 prévoit, pour les trains de voyageurs, 750 000
km./trains de moins et, par rapport a 'horaire civil
réintroduit le 8 octobre 1939, 460 000 km./trains
environ de plus. Ces derniers résultent d’un nouvel
assouplissement de 1'horaire des trains directs. Des
restrictions ayant été apportées aprés coup au trafic
international, il n’y a cependant aucune augmen-
tation des km./trains dans l'’ensemble.

2. Le Conseil fédéral ayant décrété le 10 mai
la remobilisation de toute I'armeée, I’horaire de guerre
a ¢été réintroduit le 11 mai & 00 h. 01. Cet horaire
est resté en vigueur jusqu'au 8 juin. Le 9 juin &
00 h. 01, il a ét¢ remplacé par I'horaire civil préparé
pour le changement d’horaire, qui devait primitive-
ment avoir lieu le 19 mai.

3. Lors de l'entrée en vigueur de I'horaire
d’hiver 1940/41, le 6 octobre, les parcours sur les
lignes exploitées a4 la vapeur ont été réduits d’en-
viron 12 9, en raison de I'insuffisance des approvi-
sionnements en combustibles.

4 La conférence curopéenne des horaires ne
s’étant pas réunie, les correspondances internationales
de I’horaire entré en vigueur le 9 juin ont été fixées
au cours de conversations qui ont été engagées le
2 février & Munich avec le Chemin de fer allemand
du Reich et du 16 au 20 février a Gstaad avec la
France, I'Italie et les Pays balkaniques.
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5. Du 12 au 15 novembre, ont eu lieu 4 Vienne
des entretiens, qui n’engageaient pas les participants,
sur I'horaire d’été de 1941 ; étaient représentés les pays
suivants: Allemagne, Bulgarie, Danemark, Finlande,
Hongrie, Italie, Pays-Bas, Roumanie, Slovaquie,
Suéde, Suisse et Yougoslavie. Les communications
ferroviaires par les gares frontiéres allemandes et
italiennes ne pourront étre définitivement fixées que
plus tard.

Le département fédéral des postes ct des che-
mins de fer a fixé la durée de validité du prochain
horaire annuel a la période allant du 5 mai 1941 au
3 mai 1942. La mise en vigueur de cet horaire coin-
cidera avec lintroduction, décidée par le Conseil
fédéral, de I’heure d’été.

~

6. Un échange de vues a eu lieu a Berne, les
6 et 7 décembre, avec les délégués des chemins de
fer francais, qui étaient accompagnés de représen-
tants des directions militaires allemandes des trans-
ports a Paris et & Bruxelles, au sujet de la reprise du
trafic des trains directs via Vallorbe, Pontarlier et
Delle, suspendu depuis la mi-juin. Des horaires pré-
voyant une paire de trains directs via Vallorbe
et via Pontarlier et deux paires de trains directs via
Delle, ont été établis pour le moment ou les autorités
allemandes d’occupation en France permettront la
reprise du trafic.

F. Contrats d’exploitation, de jonction
et de cojouissance.

1. Un avenant au contrat du 22 décembre
1932/3 février 1933 concernant l'exploitation de la
ligne Moutier-Longeau a été conclu avec la Com-
pagnie du chemin de fer des Alpes bernoises, Berne-
Leetschberg—Simplon.

2. Nous avons conclu avec les administrations
des chemins de fer Berne-Leetschberg-Simplon, du
Giirbetal, Berne-Schwarzenbourg et Berne-Neu-
chatel, des contrats de cojouissance des gares de
Thoune, Berne et Neuchatel, ainsi que de la station
de Chiétres.

G. Ouverture de gares et stations.

Nous avons ouvert le 5 février, entre Brougg
et Birrfeld, une halte pour le «Miinzelwerk» (com-
mune de Hausen) et, le 2 décembre, entre la halte
d’Emmen et la station de Waldibriicke, une halte
privée non desservie.

IX. Traction et ateliers.

A. Acquisition et équipement de matériel
roulant.
1. Au cours de I'exercice 1940, nous avons mis
en service le matériel roulant ci-apres:
Voie normale.

3 locomotives électriques de manceuvre de la
série Ee 3/,
3 fourgons automoteurs rapides de la série RFe?/,

4 tracteurs électriques de la série Te,

4 voitures RIC & couloir latéral, de la série AB49,
6 voitures de type léger, de la séric BC4Y,

12 voitures de type léger, de la série C44,

6 fourgons RIC de la série F4u,

1 fourgon RIC avec compartiment postal, de la
série FZ4u,

wagons couverts de la série K3, dont 36 pour
le compte du département fédéral de I'économie
publique,
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313 wagons ouverts des séries L6 et L8 1,
4 wagons spéciaux ouverts, a quatre essieux, de
la série O1,
1 wagon spécial ouvert, a six essieux, de la série O,
8 ballasti¢res basculantes de la série Skt,
5 ballastiéres de la série S3t,

Voie étroite (ligne du Brunig).
1 voiture de la série B4,
2 voitures de la série C4.

2. Nous avons commandé le matériel roulant

ci-dessous:
Voie normale.

900 wagons des séries K2 et K3 ! pour le compte du
département fédéral de I'économie publique,
ballastiéres basculantes de la série Skt,
automotrice rapide double de la série Re %/
(transformation de I'automotrice rapide Re 8/,
avariée dans un incendie),

voitures de la série BC* | (anciennes voitures
voitures de la série C4 | AB4% 3 transformer).

=

ot

Voie élroite (ligne du Brunig).

tracteur électrique de 100 CV, de la série Te,
trucs transporteurs a six essieux.

o

3. Au cours del’exercice, nous avons transformé
le matériel roulant suivant:

Voie normale.

voitures AB41 en voitures BC4,

voitures AB4% en voitures C4 4 couloir central,
voiture C*% en voiture-buffet de type léger, de
la série Cred,

wagons L4 mis au rebut en wagons ouverts de
la série L2,
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16 vieux wagons en wagons de service, dont trois
pour assurer la traction électrique.

Voie élroile.

1 voiture C3 en un wagon de service de la série X3.

B. Traction.

1. Pour couvrir nos besoins probables de per-
sonnel des locomotives, nous avons engagé 265
serruriers.

2

2. La Direction générale des Chemins de fer
fédéraux a passé avec les directions des chemins
de fer du Sud-Est et Lac de Constance-Toggenbourg
une convention concernant I'emploi réciproque
d’agents de locomotives et de véhicules moteurs,
ainsi que la mise en compte des parcours faits par
ceux-ci.

3. A la demande de la SNCF, les CFF se sont
chargés, du 26 avril au 18 juin 1940, de conduire
et d’accompagner les trains-marchandises destinés
a la Suisse sur le trajet Ambérieu—Genéve.

4. Le 6 octobre, des changements ont été
apportés aux signaux de ligne. Nous avons ainsi
pu non seulement améliorer I'ancienne signalisation
des parcours en déviation, mais encore, grace a 'utili-
sation de signaux lumineux de jour, obtenir une
signalisation distincte pour chacun des branchements
de divers types en position déviée, qui peuvent étre
franchis a4 des vitesses maximums différentes.

5. Depuis mars, notre parc de locomotives élec-
triques et d’automotrices n’a plus suffi a4 assurer le
gros trafic. Nous avons di mettre en service des
locomotives a vapeur qui, jusqu’a la fin de 'année,
ont accompli sur les lignes électrifiées pres de 140 000
kilométres, ce qui représente 0,, 9%, environ des pres-
tations totales effectuées sur ces lignes.

X. Voie et usines électriques.

A. Travaux neufs et de parachévement.

1. Les travaux de doublement de voies ont été
poursuivis. Aucun nouveau parcours 4 double voie
n'a ¢été ouvert a 'exploitation. Etaient en cours de
construction les parcours Sisikon-Fliielen comme
premier troncon de la ligne Brunnen-Fliielen, Ta-
verne-Lugano. Pfaffikon-Lachen et, comme tronc¢on
de la ligne Flums-Miihlehorn, le nouveau tunnel a
deux voies du Bommerstein.

A fin 1940, sur les 2885 km de lignes de notre
propre réseau exploitées entiérement & nos frais,
1088 km ¢taient a double voie.

2

2. Pour répondre a diverses requétes d’auto-
rités et d’associations, un programme a été élaboré
pour le doublement de voies d’autres lignes princi-

pales a simple voie des Chemins de fer fédéraux.
3. Travaux importants achevés au cours de
Uexercice:
Transformation de la partie ouest de la remise
aux locomotives de Fribourg; amélioration des ins-

tallations de gare & Busswil; réunion des chauffages
centraux du batiment de service est et du batiment
de service de la poste 4 Bale CFI; modification des
deux raccordements de la ligne directe de jonction
Hauenstein—Aarau; agrandissement de la cour de dé-
bord a Giubiasco; amélioration des voies 4 Maroggia
pour permettre d’augmenter la vitesse de passage;
transformation de I’extrémité sud de la gare en raison
de I'introduction de la traction électrique par les IS
et prolongement des voies A I—IV & Chiasso; cons-
truction d’une nouvelle voic de garage et d'une ins-
tallation électrique de chauffage préalable des trains
a4 Rapperswil; amélioration des locaux de service
du chemin de fer et des installations du buffet de
gare a4 Rorschach-Hafen.

4. Travaux importanis en cours d’exéculion:

Transformation et agrandissement des gares de
Genéve et de Neuchatel; transformations a l'inté-
rieur du batiment aux voyageurs de Berne ainsi
que modifications et améliorations des installations
de lumicre et de force; déviation de la ligne Berne—



Wrylerfeld a la Lorrainehalde, combinée avec le
quadruplement des voies; aménagement de la voie
A IV en voie de dépassement a Berthoud; construc-
tion d’une ligne directe pour trains de marchan-
dises de la gare de triage de Bale CFTI" a la ligne du
Jura; modification des voies a Kaiserstuhl en vue du
prolongement de la voie d’évitement; amélioration
des voies 4 Renens, Immensee et Arth-Goldau pour
permettre d’augmenter la vitesse de passage; ins-
tallation de haut-parleurs sur les quais, dans les
salles d’attente et au buffet de gare, et transforma-
tions a lintérieur du batiment aux voyageurs &
Zurich g. p.; extension des voies et du batiment aux
voyageurs a Riiti/Zch,; établissement d’un passage
pour piétons prés du batiment aux voyageurs a
Rorschach.

9. Ponts: constructions et renforcements:

Travaux achevés:

Remplacement du pont métallique sur la- Men-
thoue prés d’Yvonand; remplacement du pont sur
le canal de Hagneck prés d’Aarberg.

Travaux en cours:

Remplacement du pont métallique sur la Broye
prées de Payerne et transformation du pont du
Langensand 4 Lucerne.

6. Lignes de conlact:

Travaux achevés:

Extension des lignes de contact 4 des voies de
remise 4 Lucerne; renforcement de l'isolation entre
Zurich-Wollishofen et Thalwil.

Travaux en cours:

Extension de la ligne de contact a des voies
pour trains de marchandises, 4 des voies de garage
et de remise 4 Yverdon et Zurich; établissement de

la ligne de contact pour la deuxiéme voie Pfaffikon-
Lachen.

7. Installations a basse {ension et & courant faible.

Travaux achevés:

Etablissement d'un central téléphonique auto-
matique & Soleure g. p.

Travaux en cours:

Automatisation des installations téléphoniques

entre Lausanne et Brigue et installation d’un central
automatique a Brigue.

27

B. Passages a niveau.

1. 17 passages a niveau ont été supprimeés
au cours de l'exercice. 13 d’entre eux ont été rem-
placés par 8 passages inférieurs et 3 supérieurs, tandis
que 3 I'étaient par des déviations de chemin; 1 pas-
sage 4 niveau enfin a pu étre supprimé sans nécessiter
de remplacement. Les travaux ont été exécutés a
I'aide de crédits de chomage de la Confédération et
des cantons et de contributions du chemin de fer.

2. Importants travaux achevés:

Construction des passages inférieurs de Giubiasco,
de Case del Pozzo entre Cadenazzo et Magadino,
et d’Al Monda entre Cadenazzo et Reazzino.

3. Importants travaux en cours:

Construction des passages inférieurs de Coulet
prés d’Allaman, de Berthoud (Kirchbergstrasse), de
Gerra entre San Nazzaro et Ranzo-S. Abbondio ainsi
que de Meilen, puis des passages supéricurs de Fe-
doccio entre Faido et Lavorgo, de Giubiasco et
d’Altendorf.

4. A 5 passages 4 niveau jusque-la gardés, les
barriéres ont été enlevées et remplacées par des
signaux en croix; 2 passages a niveaux jusque-la
non gardés ont été pourvus de signaux électriques a
feux clignotants. A 9 passages a niveau, le systéme
de barriéres a ¢été amélioré. ‘

C. Installations de sécurité.

1. A Neuchatel, Bale CFF (coté ouest) et Berne
g. p- (c6té nord), de nouvelles installations d’en-
clenchement électrique étaient en construction.
Dans 10 stations, les anciens signaux a figures ont
été remplacés par des signaux lumineux, d’ou amélio-
ration notable de la signalisation.

2. Le block-system électrique a ¢té installé
sur le troncon & double voie Wynigen—-Berthoud;
il était en cours d’exécution sur le parcours & double
voie Sursee—Sempach et sur le parcours en simple
voie Rotkreuz-Miihlau. Pour accélérer la succes-
sion des trains entre Lausanne et Renens, le block-
system électrique a été entiérement automatisé
entre Lausanne et Renens, et le poste de block de

Figure 14.

Développement de I'électrification.

| Traction a vapeur.
Km-locomotives.
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Malley supprimé. Pour en accroitre la capacite, la
ligne fortement chargée Zurich g. p.—Zurich-Oerlikon
a été subdivisée en cinq parcours de block au lieu
de trois, et le block-system électrique automatisé.

3. Dans 3 stations, I'éclairage électrique des
signaux et des aiguilles a été introduit ou déve-

loppé¢.

D. Entretien de la voie.

Outre les travaux habituels d’entretien, il y a
lieu de mentionner la fin des travaux de reconstruc-
tion de la remise incendiée au dépot des locomotives
de Rorschach.

E. Electrification.

1. La traction électrique a été introduite le
16 mai sur la ligne affermée Vevey—Puidoux-Chexbres.

2. Ont été achevés, sur la ligne du Brunig, les
travaux d’abaissement des voies dans les tunnels du

Lopperberg, de Képpeli et de Tschorren, le montage
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F. Alimentation en énergie.

1. Production et consommation d’énergie.

Energie monophasée produite par nos propres

Dales: 1940 1939
Groupe d’usines d’Am- = kWh kWh
steg-Ritom-Goschenen 323-388 000 287 252 000
Groupe d’usines de Ver-
nayaz-Barberine-Trient 256 188 000 224 160 000
Usine de Massaboden . 10 627 000 10 256 000

Total 590 203 000 521 668 000

Energie monophasée

de T'usine de I'Etzel .

d’autres usines. .

Total de I’énergie mono-
phasée produite par nos
usines et recue d’autres
usines. .

regue:
100 805 000
60 451 000

101 913 000
47 575 000

751 459 000 671 156 000

Energie triphasée produite par
usines:

nos propres

du nouveau pont sur la Grande Schliere et le déplace- Ui S’A%mteg : 28776 000 22 292 000
ment du cable a courant faible de Lucerne au i de Mernalyag. 51660060 4396000
Brunig. Sont en cours d’exécution la pose des . o Shadaabadel B s
méts entre Lucerne et Meiringen et le montage des Total 33941000 26 868 000
consoles de support entre Giswil et Meiringen. . .
Energie monophasée et
3. Pour répondre a diverses requétes d’auto- énergie triphasée pro-
rités cantonales et d’associations, un programme duites par nos propres
d’électrification de lignes encore exploitées a la va- usines. . 624 144 000 548 536 000
peur, a été établi. (100 9%) (100 %)
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dont: 1940 1939
‘. par les usines d’accu- kWh kWh
mulation de Ritom, de
Barberine et de Ver- .
nayaz. 226 480 000 181 481 000
(36%)  (33%)
b. par les usines au fil de
I’eau d’Amsteg de Go-
schenen, de Vernayaz,
du Trient et de Massa-
boden. 397 664 000 367 055 000
64%) (67 %)

Energie fournie pour la
traction CFF, mesurée

aux usines 712 436 000 645 416 000

Un marché a été concla avec la «Nordostschwei-
zerische Kraftwerke AG.» 4 Baden et la «AG. Biind-
ner Kraftwerke» a Klosters au sujet de la fourniture
d’énergie électrique complémentaire nécessaire pour
Ihiver 1940/41.

2. Usines.

Usine d’ Amsteg.

Au quatriéme alternateur, une protection Buch-
holz a été installée et l'isolation des boulons amé-
liorée. La partie effondrée de la galerie de déviation
du bassin d’accumulation ai Pfaffensprung a été
remise en état et le renouvellement du pavage des
radiers poursuivi, sauf une interruption pour laisser
passer la Reuss, de mai a octobre.

Usine de Géschenen.

De la mi-janvier a la mi-mars, 'usine a été mise
hors service pour permettre de réparer les dégats
causés par le gel a la vanne de la turbine.

Usine de Ritom.

Le lac de Ritom a atteint le 28 avril son abaisse-
ment le plus grand, 26,, m, et contenait a cette date
4,, millions de m3; il est revenu a son plein le 4 aoit
avec 27,5 millions de m3. L’abaissement a com-
mencé le 14 octobre; a la fin de 'année, le niveau
avait baissé de 4,,m, et la quantité d’eau encore utili-
sable était de 22 millions de m3.

Usine de Vernayaz.

Une avarie au stator d’un alternateur a été
réparée. La peinture des deux parties inférieures
de la conduite forcée a été renouvelée, sans la couche
de couverture.

Usine de Barberine.

La troisiéme turbine a été transformée et son
alternateur remis en état. Le lac de Barberine a
atteint le 27 avril son niveau le plus bas, avec un
abaissement de 24,; m, et 11,, millions de m3; il
est revenu, le 19 juillet, & son plein avec 39 millions
de m3. L’abaissement a commencé le 7 novembre;
a la fin de l'année, le niveau avait baissé de 5,y m,
et la quantité d’eau encore utilisable était de 31,5 mil-
lions de m3.

Usine de Massaboden.

Le 2¢ groupe triphasé a ¢té transformé en groupe
monophasé et I'installation de distribution modifiée
en conséquence. La mise en service a eu lieu avec
un nouveau transformateur.
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Usine de U Elzel.

Les dépenses de construction n’ont pas aug-
menté. Elles atteignaient a la fin de 'année le mon-
tant de 61,, millions de francs, dont 14,, millions pour
achats de terrain. La «S. A. Etzelwerk» a été auto-
risée a élever temporairement de 20 cm le niveau
normal du lac de la Sihl (892,4). 2,, millions de m3
d’eau de plus ont ainsi été obtenus pour la production
d’'une quantité égale de kWh.

Le lac de la Sihl a atteint son plus grand abaisse-
ment le 17 avril avec 6,, m et contenait a cette date
31,, millions de m3. Il est revenu le 29 septembre &
la cote surélevée d’accumulation avec une contenance
de 94 millions de m® L’abaissement a commencé le
14 octobre. A la fin de I’année, son niveau était de
3,; m au-dessous de la cote normale, et la quantité
d’eau utilisable de 60 millions de m?, dont 33,; mil-
lions de m? pour les CFF.

3. Lignes de lransport.

Dans le tunnel du St-Gothard, le deuxiéme
cable renouvelé¢ a 33/66 kW, a été mis en service.

4. Sous-slalions.

A Puidoux, le nouveau batiment pour logements
de service est habité depuis fin mars. A Emmen-
briicke, les transformations entreprises pour ali-
menter la ligne du Brunig en énergie électrique sont
en cours. A Goschenen, un transformateur a été
modifié, et l'installation de distribution établie en
vue de la fourniture du courant au chemin de fer
des Schéllenen et au chemin de fer Furka-Oberalp
pour le troncon électrifi¢ Andermatt—Disentis (four-
niture commencée le 3 septembre).

QG. Perturbations dues a des phénomeénes
naturels et a des événements extraordinaires.

1. Dans la nuit du 10 au 11 février, un rocher
s’est abattu prés du portail sud du tunnel de I’Axen-
berg sur le parcours Brunnen—Fliielen et a bloqué
la voie. La circulation des trains a été interrompue
le 11 février de 3 h. 4 8 h. 10.

2. Sur le parcours Ebiglen—Oberried du chemin
de fer du lac de Brienz, une avalanche est descendue
de I'«Hirscherengraben» le 19 février au matin. Par
leur pression, les fortes masses de neige et la char-
pente du pont routier supérieur qu’elles charriaient,
déplacérent la construction métallique du pont du
chemin de fer sur ses culées, dans la direction du lac.
Le trafic, interrompu du 19 février 4 9 h. 20 au 20 fé-
vrier a 17 h. 25, fut assuré par transbordement.

3. Le 19 février également, a la suite d’une ava-
lanche, la ligne du Brunig a été bloquée entre Giswil
et Kaiserstuhl du 19 février 4 18 h. au lendemain
a4 3 h. Le trafic a été maintenu par transbordement.

4. Entre Brougg et Birrfeld, la ligne de chemin
de fer a été inondée par le Siissbach dans la nuit
du 18 au 19 février; le trafic dut étre interrompu
cette nuit-la. -

9. Dans la nuit du 11 au 12 juin, & 1 h. 30, des
avions étrangers lachérent des bombes sur la gare
de Renens, causant des dégits aux voies, aux lignes
de contact et & des wagons. L’exploitation de la
gare et la circulation normale des trains ont pu



étre rétablies le méme jour au moyen de locomotives
a vapeur.

6. Le 12 décembre au matin, une avalanche est
descendue de I’Entschingtal prés de Wassen et a
recouvert la voie, sur une longueur de 100 m en-
viron, d’une épaisse couche de neige. Le train 8545
qui se trouvait en cours de route ayant pénétré
dans la masse de neige, la locomotive a déraillé.
Le transbordement des voyageurs se révéla impos-
sible. Vers le soir, le service des trains put étre
repris sur l'une des deux voies,

7. Le 16 décembre, & 23 h. 05, par une nuit
claire, des avions étrangers ont survolé la ville
de Bale obscurcie, et jeté des bombes explosives,
notamment sur la gare aux voyageurs de Béle CFF.
Des voies, un batiment de service et surtout des voi-
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tures ont subi d'importants dégats. La circulation
des trains n’a pas été entravée.

8. Le 22 décembre, a 20 h. 50 et a4 21 h. 25, c’est-
a-dire avant 'obscurcissement, des avions étrangers
ont survolé la gare principale de Zurich et jeté des
bombes incendiaires et explosives sur la gare aux
marchandises et le viadue du chemin de fer entre
Zurich g. p. et Wipkingen. La ligne de contact a
¢té endommagée. Pendant les travaux de répara-
tion a cette ligne de contact, a 00 h. 25, une bombe
a retardement a fait explosion: Trois agents du ser-
vice d’entretien des lignes de contact furent griéve-
ment blessés et deux autres légérement. Le viaduc
a également subi des dégats. La circulation des
trains de voyageurs entre Zurich g. p. et Oerlikon
a da étre réduite considérablement pendant quelques
heures; les trains de marchandises ont été détournés
jusqu’a la pose d’un pont de fortune.

XI. Régime militaire des chemins de fer.

Depuis l'entrée en vigueur de I'exploitation de
guerre des entreprises suisses de transport décrétée
par le Conseil fédéral, le groupe d’exploitation III
a changé deux fois de directeur: Au début de ’année,
M. Barlocher, ingénieur en chef, a été remplacé par
M. Cottier, directeur d’arrondissement. Puis, quand
celui-ci fut nommé, le 1¢f octobre 1940, directeur de
I'Office fédéral des transports, c’est M. Hess, nou-
veau directeur du III® arrondissement, qui prit la
téte du groupe d’exploitation III.

Parallelement a la remobilisation générale de
toute 'armée ordonnée par le Conseil fédéral pour
le 11 mai, I'horaire de guerre fut remis en vigueur le
méme jour a 00 h. 01. Nous avons déja parlé de cet
objet sous chapitre VIII, E.2. Au moment de la
remobilisation générale, les états-majors du direc-
teur militaire des chemins de fer et des directeurs de
groupe d’exploitation reprirent, eux aussi, le ser-
vice militaire actif; mis de piquet & {in mai, ils con-
tinuent depuis lors a assumer les tiches qui leur in-
combent, dans le cadre de leurs fonctions civiles.

A la remobilisation, d’ordre du chef de I'état-
major général, les agents des entreprises de transport
ont de nouveau été dispensés d’entrer en service
le sixieme jour, ce qui, vu le gros trafic interne et
de transit 4 assumer par les chemins de fer, s’est
révélé¢ extrémement utile. Ces agents ont toute-
fois été appelés'a partir du 1° mai 1940 a accomplir
par groupes deux mois de service actif.

La situation générale s’é¢tant aggravée au cours
du deuxiéme trimestre, I’arrét des trains a été ordonné
a la frontiére aux fins de contréle militaire. Les
Chemins de fer fédéraux participérent aux mesures
prises en construisant et desservant les installations
nécessaires a4 ce controle. Les mesures ont pu étre
adoucies a tous les points frontiéres vers le milieu
de I'année.

Les travaux de transformation des installations
ferroviaires commencés en 1939 pour les besoins
militaires (complétement de voies, construction de
quais définitifs et provisoires, établissement de
lignes de détournement, achats de matériaux pour
la remise en état de ponts et lignes de contact détruits,
ete.) ont été poursuivis, d’entente avec le com-
mandement de l'armée, qui a participé aux frais

pour une large part. Au cours de I'exercice, ces tra-
vaux ont été adaptés a la nouvelle situation militaire.

A la remobilisation, les détachements de mili-
taires et d’hommes des services complémentaires
formés pour réparer hiativement, en cas de conflit,
ponts et installations électriques détruits, sont entrés
en service militaire actif et, sous la direction de
cadres constitués par des agents du chemin de fer,
ont été initiés aux taches a eux confiées. Des détache-
ments d’hommes des services complémentaires ont
¢été en outre organisés pour réparer en cas de be-
soin les corps de voie détruits; ces détachements
ont été instruits par des agents du chemin de fer
dans de brefs cours d’introduction.

Conformément a 'ordonnance du Conseil fédéral
du 8 décembre 1939 sur les organismes locaux
de défense contre avions, nous avons organisé¢ la
défense contre avions des usines électriques des Che-
mins de fer fédéraux. Nous nous sommes procuré
le matériel nécessaire et avons commencé a instruire
les cadres et les équipes, formés d’agents des Chemins
de fer fédéraux et chargés de desservir les batteries
de D.C. A.

En ce qui concerne la défense aérienne passive,
les achats de matériel ont continué; la construction
d’abris de fortune et d’abris offrant toute sécurité
contre les bombes a ¢été poursuivie a un rythme
accélére.

Pour renforcer le service de surveillance armé
de la voie, nous avons, au cours des six premiers
mois de I’exercice, élargi le domaine des installations
a surveiller et complété I'équipement. Des exer-
cices de tir ont été organisés pour les agents chargés
de la surveillance de la voie non astreints au ser-
vice militaire et qui n’avaient plus tiré depuis un
certain temps.

Le commandement de 'armée a ordonné 1'obs-
curcissement régulier du pays toutes les nuits a
partir du 7 novembre, de 22 h. & 'aube et, par la
suite, jusqu'a 6 h. du matin. Les Chemins de fer
fédéraux y participérent conformément aux instruc-
tions édictées en 1937 par le département fédéral
des postes et des chemins de fer et aux dérogations
consenties dans l'ordre du général en faveur des
chemins de fer.
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XII. Observations finales et propositions.

Conformément a ’arrété fédéral du 7 juin 1940,
I'excédent de recettes du compte de profits et pertes
de 1939, s’élevant a 7478 151 fr. 70, a été porté
dans les comptes de 1940 comme amortissement
extraordinaire sur le capital d’établissement des
ateliers. De plus, un montant de 7 782 420 fr. 30, re-
présentant les intéréts du déficit de guerre pour
1939, a été mis a la charge du compte «Déficit de
guerre» au 1°F janvier 1940. Ensuite de ces opéra-
tions, le solde passif du compte de profits et pertes
s’élevait au 1°F janvier 1940 a 263 670 429 fr. 30, et
le déficit de guerre, & 202 342 928 fr. 62.

L’excédent de recettes du compte de profits et
pertes de I'exercice 1940 s’éléve a 13 404 932 fr. 50.
L’utilisation de ce montant est fixée d’avance par
la nécessité ou se trouve l'administration (malgré
les amortissements extraordinaires déja portés au
compte de profits et pertes) de rattraper I'insuffi-
sance des amortissements antérieurs. Non seulement
il est urgent d’augmenter les amortissements annuels,
mais encore il importe, pour les besoins de l'assai-
nissement, de combler les arriérés d’amortissements
qui se sont accumulés jusqu’ici. Ces arriérés sont si
importants que tant qu’ils n’auront pas été réglés,
il ne pourra pas étre question de réduire le solde passif
accumulé du compte de profits et pertes en y affec-
tant les excédents de recettes annuels.

Si l'intérét du déficit de guerre continue a étre
calculé comme jusqu’ici, un montant de 8 093 717
fr. 14, représentant 4 9, de 202342928 fr. 62,
pourra étre déduit du solde passif accumulé du
compte de profits et pertes (qui se trouvera abaissé
de 263 670 429 fr. 30 4 255 576 712 fr. 16) et ajouté

au déficit de guerre, qui passera ainsi au 1¢F janvier
1941 a 210 436 645 fr. 76.

Nous nous permettons de vous présenter les
résolutions

suivantes a l'intention de I’Assemblée fédérale:

1. Les comptes de 1940 et le bilan au 31 dé-
cembre 1940 des Chemins de fer fédéraux sont
approuveés.

2. La gestion des Chemins de fer fédéraux en
1940 est approuvée.

3. L’excédent des recettes du compte de profits
et pertes de 1940, se montant a 13 404 932 fr. 50,
est utilisé, a dater du 1°F janvier 1941, a combler
I'insuffisance des amortissements antérieurs sur le
capital d’établissement du chemin de fer et des
entreprises accessoires.

4. Au 1°f janvier 1941, le déficit de guerre
est deébité d'un intérét de 4 9, c’est-a-dire de
8 093 717 fr. 14.

Nous saisissons cette occasion pour vous pré-
senter, Monsieur le président de la Confédération
et Messieurs les conseillers fédéraux, l'assurance de
notre haute considération.

Berne, le 16 avril 1941.
Pour la Direction genérale
des Chemins de fer fédéraux:

Le président,
Meile.
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