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Rapport de gestion

Trafic et exploitation

I. Trafic et recettes de transport

Plus encore que la precedente, l'annee 1955 a ete caracterisee par une grande activite economique.
Aussi la Situation toujours favorable a-t-elle eu en general d'heureux effets sur les transports. Tant au point
de vue du volume du trafic qu'en ce qui concerne les recettes de transport, les Chemins de fer federaux ont

enregistre un leger accroissement des transports de voyageurs et une nette progression du trafic des mar-
chandises.

1. Trafic

a) Service des voyageurs

Malgre une concurrence toujours plus äpre, le nombre des voyageurs transportes a augmente de 3,9

millions, ou 1,9%, par rapport ä l'annee precedente, passant ainsi ä 208,4 millions. L'exercice de 1955 a ainsi

presque egale le record de 1947, 213 millions de voyageurs.

L'augmentation du nombre des voyageurs est due ä l'accroissement du service interne des voyageurs,
isoles et par abonnements (abonnements d'usage general et abonnements d'ecolier), ainsi qu'au mouvement
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touristique international; il est vrai que, en ce qui concerne le premier dc ccs trafics, une phase de stagnation

commence ä se dessiner. En trafic touristique, le nombre des arrivees d'hötes etrangers a passe de 3,43 ä 3,70

millions, et celui des nuitees, de 11,36 ä 12,08 millions. Ce sont de nouveau les Allemands qui ont fourni le plus

fort contingent de visiteurs du dehors; ils sont suivis par les Anglais, les Frangais et les Americains. De meme,
le mouvement touristique interne, qui etait en legere regression au cours des deux annees precedentes, a de

nouveau ete en nette progression pendant I'exercice; le nombre des arrivees a en effet passe de 2,51 ä 2,57

millions, et celui des nuitees de 11,37 ä 11,60 millions. Quand bien meme le volume des transports des Chemins

de fer federaux s'est developpe dans une mesure relativement favorable, il n'en reste pas moins que la route

et I'avion ont profite dans une mesure beaucoup plus forte de la prosperity economique et du developpement
du trafic.

b) Trafic des marchandises

L'essor que connalt le trafic des marchandises depuis le milieu de 1953 s'est encore accentue pendant
I'exercice. II est vrai que, depuis le milieu de I'annee, le mouvement ascendant a commence ä se ralentir. Alors

que le volume des marchandises transportees pendant les six premiers mois de I'annee depassait de 1,57 million

de tonnes, ou 16,5%, le chiffre de la periode correspondante de I'annee 1954, il n'a plus augmente que de

900 000 tonnes, ou 7,8%, pendant le deuxieme semestre. Au total, nous avons transports 23,5 millions de tonnes
de marchandises en trafic des bagages, des colis express, de la poste, des animaux et des marchandises. C'est
lä le volume de transports le plus eleve que les Chemins de fer federaux aient enregistre. Par rapport au volume
des transports de I'annee precedente, l'augmentation est de 2,5 millions de tonnes, ou 11,8%.

Ce developpement est du notamment aux transports internationaux en transit par la Suisse, qui ont ete

extremement forts durant toute I'annee ecoulee et ont plus que double par rapport ä la derniere annee d'avant-

guerre (1938). Les importations se sont aussi sans cesse developpees dans une forte mesure; elles ont atteint
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une ampleur record et depasse d'un tiers le volume de I'ann6e 1938. Grace ä une situation dconomlque qui
continue ä etre tres favorable, le trafic interne a egalement enregistre une petite augmentation. En revanche,
les exportations n'ont augmente que dans une mesure infime; elles ont meme subi un recul considerable vers
la fin de I'annee. Le trafic international des marchandises (importations, exportations et transit ensemble) a

augmente de 12,5% en moyenne, c'est-ä-dire de 13,5 ä 15,2 millions de tonnes.

Fait remarquable, le trafic de transit s'est intensive bien que les transports par camions de et pour la fron-
tiere aient augmente de 20% en nombre rond par rapport ä I'annee precedente. Une partie considerable et

en forte progression du trafic de transit par la Suisse concerne les transports de denrees alimentaires. Cette
evolution semble devoir se maintenir pour le moment.

743 513 wagons charges au total sont entres en Suisse par tous les points frontieres (1954: 623 764).

Du fait de la motorisation croissante du trafic, les transports d'automobiles par les tunnels alpins prennent
une importance toujours plus grande.

Automobiles, autocars et camions transposes par le tunnel du Saint-Gothard:

Les transports de ciment en vrac se sont considerablement developpes. 9024 grands et 2610 petits wagons-
silos ont transports 261 933 tonnes de ciment au total, dont 78 114 tonnes pour la construction d'usines hydro-
electriques et 183 819 tonnes ä d'autres chantiers dans toute la Suisse.

Le trafic par ferry-boats sur le lac de Constance, entre Friedrichshafen et Romanshorn, a continue ä se deve-

lopper par rapport ä I'annee precedente. 27 684 wagons charges et 7850 wagons vides, c'est-ä-dire 35 534 vehi-
cules au total, ont ete transportes sur ferry-boats dans les deux sens, ce qui fait 5761 wagons de plus qu'en
1954. C'est lä le meilleur resultat enregistre depuis la reprise du trafic par ferry-boats le 5 janvier 1948. En

revanche, le service de bacs pour automobiles que, en liaison avec le Chemin de fer federal allemand, nous

avons introduit le 22 mai 1955 sur le lac de Constance, entre Romanshorn et Friedrichshafen, ne s'est pas

encore developpe de faqon entierement satisfaisante.

Les recettes du service des voyageurs ont atteint, ä raison de 315,1 millions de francs, le chiffre le plus
eleve que les Chemins de fer federaux aient jamais enregistre. Par rapport ä I'annee precedente, I'augmentation
est de 10,0 millions de francs, ou 3,3%. Elle suit pour ainsi dire la meme courbe que la progression du volume
des transports.

Les recettes du trafic des marchandises (trafic des bagages, des colis express, des animaux, des marchandises

et de la poste) s'elevent ä 457,2 millions de francs. Ce montant represente egalement le maximum des

recettes que les Chemins de fer federaux aient enregistrees jusqu'ici; il depasse de 43,8 millions de francs,

ou 10,6%, le resultat de I'annee precedente.

Du fait de I'augmentation des recettes du service des voyageurs et du trafic des marchandises, les recettes

totales de transport, 772,3 millions de francs, ont ete superieures de 53,7 millions de francs, ou 7,5%, au

chiffre record de I'annee precedente.

Apergu d'ensemble du developpement du trafic et des recettes de transport:

Service des voyageurs: 1938 1947 1950 1952 1953 1954 1955

En 1937 1950 1953 1954 1955

10 015 32 498 46 767 57 660 86 108

2. Recettes de transport

Voyageurs, en millions
Recettes, en millions de francs

113 213 194 206 203 204 208

131,9 270,0 263,8 299,8 304,2 305,1 315,1

Ensemble du trafic des marchandises:

Quantite, en tonnes

Recettes, en millions de francs

13,9 18,2 18,0 19,4 19,4 21,3 23,5

175,7 341,6 325,9 370,9 382,9 413,5 457,2
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II. Tarifs

1. Tarifs des voyageurs, des bagages et des colis express

Le developpement intense du trafic et du tourisme pose continuellement de nouveaux problemes et

necessite periodiquement une revision fondamentale de notre politique tarifaire et de notre activite commer-
ciale generale. II s'agit de gagner le voyageur pour le rail au point de depart meme de son voyage. C'est pour-
quoi de nouvelles mesures s'imposent, notamment ä l'etranger. Les bureaux de voyage, qui exercent une

grosse influence sur leurs clients dans le choix des itineraires et des moyens de transport, ont ici ä jouer un röle
eminemment important. Une occasion unique et tres precieuse de resserrer le contact avec des bureaux de

voyage americains et autres s'est Offerte ä l'occasion du Congres de l'ASTA ä Lausanne (voir chapitre Publicite,

page 15).

Guichets modernes

Le 28 novembre, le departement federal des postes et des chemins de fer a approuve l'introduction du

regime des deux classes. Ce changement entre en vigueur le 3 juin 1956 tant en service international qu'en
service interne. L'Union internationale des chemins de fer (UIC) a edicte des prescriptions d'introduction
speciales.

a) Tarifs internes

Pas plus que l'annee precedente, les tarifs suisses de voyageurs n'ont subi de modifications pendant l'exer-
cice. Pour ce qui est de la vente des titres de transport, les abonnements generaux accusent un recul, les abonne-

ments pour demi-billets et ä reseau combine, en revanche, une nouvelle progression.

Des billets du dimanche ont ete emis jusqu'au 27 mars et ä partir du 17 decembre. A part les expositions
et foires nationales, les CFF ont delivre le billet de simple course valable pour le retour en faveur de la Fete

federale de jodleurs ä Fribourg, de la Fete federale de gymnastique ä Zurich, de la Fete federale de hornuss
ä Derendingen et de la Fete suisse des costumes et des bergers ä Unspunnen.

A l'occasion du centenaire de la navigation suisse sur le lac de Constance, les CFF ont accorde aux ecoles

et aux groupes de jeunes gens des voyages circulaires gratuits et des voyages circulaires ä prix fortement
reduits.
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b) Tarifs internationaux

Les tarifs internationaux ont continue ä etre developpes et ameliores. L'Union internationale des chemins
de fer (UIC) a acheve les travaux concernant I'introduction d'un tarif commun international des voyageurs et des

bagages (TCV), ainsi que d'un tarif international des colis express (TCEx). Grace ä ces deux tarifs, les dispositions
tarifaires sont largement unifiees en trafic europeen, ce qui facilite grandement le service des renseignements
et remission des billets.

La Grande-Bretagne, la Grece, la Suede, la Norvege et les Pays-Bas ont releve les prix pour voyageurs.

2. Tarifs des marchandises et des animaux

a) Tarifs internes

Les travaux concernant la creation d'un tarif commun rail/route pour le transport de cereales fourrageres
au depart des ports rhenans de Bale ont pu etre pousses ä tel point que le tarif pourra etre mis en vigueur
le 1cr mars 1956. Cet essai presente un grand interet, car il s'agit du premier tarif commun rail/route. Les

experiences qu'il permettra de faire seront sans doute decisives pour la collaboration ä venir entre les deux moyens
de transport.

Le contrat avec les importateurs d'huiles minerales (contrat «Carbura»), qui semblait compromis pendant
un certain temps, a ete completement remanie et mis en vigueur retroactivement au 1er janvier 1955, avec de

nouvelles facilites pour la benzine et les huiles combustibles.

Charge des trains de marchandises
(nombre de tonnes par train)

Taux d'occupatton des trains ds voyageurs
(nombre de voyageurs par train) 1938-1955
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A fin 1955, 150 contrats avaient ete conclus avec des clients (autres que des maisons d'expedition) sur

('application de taxes forfaitaires. Une centaine d'autres contrats de ce genre ont ete etablis et offerts ä la clientele.

L'application de taxes forfaitaires constitue une precieuse mesure de rationalisation, tant pour les clients

que pour le chemin de fer.

Un contrat a pu etre conclu le 1er juillet avec les maisons d'expedition au sujet de la reorganisation du

calcul forfaitaire des taxes pour les envois de groupage des maisons d'expedition (trafic PS). La reforme a apporte
des simplifications dans les travaux de decompte, ainsi qu'un leger relevement tarifaire.

La «Compagnie nouvelle des cadres» (CNC) ä Paris, dont la täche consiste ä grouper des containers en

charges completes, a ouvert une nouvelle agence ä Bale. Le projet d'introduction d'une faxe d'utilisation de gare
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n'a pas encore pu etre mene ä chef; les pourparlers se poursuivent. II s'agit de grever d'un droit special les

transports qui utilisent certes les installations ferroviaires, mais ne nous rapportent pas de taxes de transport
ou que des taxes insuffisantes.

b) Tarifs infernationaux

Le larif des agrumes nouvellement introduit pour les transports au depart de la frontiere hispano-fran-

gaise et de quelques ports frangais ä destination de l'Allemagne prevoit aussi des voies d'acheminement par
Geneve.

Le 1er mai, des larifs directs infernationaux pour charbon et minerai ont ete mis en vigueur dans le cadre de

l'Union miniere. Les tarifs de transit Allemagne-ltalie et France/Sarre-ltalie existants n'ont pas ete touches

par cette mesure. La question de l'introduction de tarifs analogues pour fer et acier est ä l'examen. Des

pourparlers sont en cours en ce qui concerne la participation ä ces tarifs directs des pays qui ne font pas partie de

l'Union miniere (par ex. la Suisse, I'Autriche).

Prestations des trains de marchandises
1938-1955

Kilometres-trains Kilom&tres-essieux de wagons ||| Kilometres-tonnes brutes

Milliards de
kilometres-

tonnes
brutes

Millions de

Millions de kilometres-
kilometres- essieux

trains de wagons

La II' Commission de l'Union internationale des chemins de fer (UIC), qui est presidee par les CFF, a

mis au point la nomenclature uniforme des marchandises et l'a harmonisee avec le tarif douanier international
et la nomenclature uniforme des marchandises de l'ONU pour l'echange international des marchandises.

Cette commission a en outre examine la question de la collaboration des chemins de fer en matiere tari-
faire sur le plan international et etabli un projet d'accord ad hoc. Outre l'introduction d'un tarif international

pour colis de detail, l'unification des tarifs internes des diverses administrations a aussi fait I'objet d'etudes.

L'elargissement de la liberation des dispositions concernant le paiement des frais de transport a pu etre
realise. II ne subsiste plus que quelques rares exceptions ä la Convention internationale concernant le transport
des marchandises par chemins de fer (CIM). Des debours d'un montant de 200 francs sont admis entre pays
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de l'Union europeenne de paiements. Pour la premiere fois depuis 1940, des remboursements sont egale-
ment admis dans une mesure restreinte (1000 fr.) en trafic avec I'Allemagne occidentale, la Belgique, I'Angle-
terre, les Pays-Bas et les pays scandinaves.

3. Tarif postal

Le 24 octobre, nous avons conclu avec les PTT une nouvelle convention concernant I'indemnite postale;
le departement federal des postes et des chemins de fer I'a approuvee le 9 novembre. La nouvelle convention
est entree en vigueur retroactivement au 1er janvier 1955; eile remplace la reglementation provisoire decou-
lant de la decision du departement federal des postes et des chemins de fer du 30 mars 1951.

Comparativement ä la solution transitoire valable pour les annees 1952 ä 1954, le nouveau regime de

I'indemnite postale, calculee sur le trafic de 1954, entraine pour les CFF un manque ä gagner de 1,8 million
de francs, ou 6%. Par rapport au regime des annees 1937 ä 1950, il en resulte cependant une augmentation de
9 millions de francs, ou 47%.

Precedemment, la poste payait specialement les diverses prestations accessoires — telles que I'eclairage,
le graissage, le chauffage et le nettoyage exterieur des wagons-poste, la levee des boites aux lettres dans les gares,
l'accomplissement du service postal dans les trains, etc. — fournies par les Chemins de fer federaux en rapport
avec les transports postaux. Par mesure de simplification, la remuneration de ces prestations a egalement ete

englobee dans I'indemnite postale.

On peut esperer avoir ainsi trouve ä la question de I'indemnite postale, qui preoccupait depuis si longtemps
les deux administrations, une solution raisonnable pour le proche avenir.

III. Chemin de fer et autres moyens de transport

La densite du trafic automobile a plus que quadruple en Suisse depuis 1939 et eile a plus que double au cours
des six dernieres annees. En 1955 circulaient 544 331 vehicules ä moteur, ce qui fait 60 348 de plus que I'annee

precedente. Jamais encore I'accroissement annuel n'avait atteint de telles proportions.

La plus forte augmentation (33 311) a trait aux voitures, qui sont au nombre de 270 821 au total. II y avait

216 441 motocyclettes de toute nature en circulation, autrement dit 22 636 de plus que I'annee precedente.
Le nombre des voitures de livraison d'une tonne de charge au maximum a augmente de 934, pour passer ä

15 883, alors qu'on denombrait 26 038 camions de plus d'une tonne de charge (1397 de plus qu'en 1954). Pour
les autocars, au nombre de 2502, I'accroissement est de 70 vehicules.

En trafic routier, l'individualisation des voyages va s'intensifiant d 'an nee en an nee. C'est eile qui donne toujours
plus sa physionomie au trafic moderne. En revanche, l'augmentation du trafic professionnel routier est moins

marquee. Mais de nouvelles formes de competition surgissent, telles que la mise en service croissante d'omni-
bus d'entreprises en trafic professionnel. En trafic international, on en vient ä instituer des courses-navette ä

destination des centres de villegiature et ä etendre les lignes automobiles internationales existantes. Meme en

trafic aerien, la concurrence prend des formes nouvelles, telles que les vols d'affretement ä tarif fortement reduit
et les voyages ä forfait. De plus, l'avion s'insinue sur des distances toujours plus courtes. Bien que la vente des

billets de chemin de fer se soit accrue du fait que les bureaux de voyage disposent de plus larges attributions,
le chiffre d'affaires des voyages par avion et par autocar doit avoir augmente dans une mesure encore plus
elevee.

En service des voyageurs, s'est poursuivi l'exode du trafic d'affaires vers la route, qui dure depuis des

annees. En trafic des marchandises, les Chemins de fer federaux doivent compter avec la concurrence du camion

meme en transit Italie-Allemagne et au delä.

II est evident que la motorisation sans cesse croissante ne peut pas rester sans influence sur le chemin de

fer. Tant que la situation economique demeure favorable et que le volume total des transports continue ä augmenter,

il n'y a pas de risque immediat que les Chemins de fer federaux manquent d'occupation. II est juste aussi

que les transporteurs routiers aient leur part de I'accroissement du volume du trafic. Mais une politique des

transports ä tongue portee se doit de veiller ä ce que cet essor du trafic n'entraine pas une plethore de I'offre
des moyens de transport. Aujourd'hui dejä, il suffirait que la demande subisse un recul meme modeste pour
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que la desserte du trafic devienne trop onereuse pour l'economie nationale. Les risques d'un developpement
malsain de l'appareil des transports sont d'autant plus grands que les efforts faits en vue de la coordination des

transports n'ont pas enregistre de succes notable durant l'exercice. II n'a en particulier pas ete possible de

realiser la reglementation projetee des transports ä courtes distances.

L'Union suisse pour le trafic des marchandises (UTM) est demeuree un precieux instrument pour ameliorer
la collaboration entre le rail et la route. Divers problemes qui auraient pu facilement occasionner des

frictions du fait des divergences d'interets ont ete en bonne partie regies au cours d'une franche discussion

et grace au desir d'entente de tous les partenaires. On a notamment aussi traite la question de la creation d'un

contrat collectif de travail pour les membres de la Communaute des transports ä longues distances. II est dans

la nature des choses que certains problemes reviennent sans cesse sur le tapis; tel est le cas de la limitation de

l'effectif, de la fixation de la capacite de transport, de la tarification, du traitement des outsiders, etc. L'Union
continuera done ä favoriser l'accroissement de productivity de tous les moyens de transport et, ä l'avenir

aussi, eile aura son role ä jouer comme organe de coordination et de liaison entre les transporteurs profession-
nels ferroviaires et routiers.

Prestations des trains de voyageurs
1938-1955

Kilometres-trains Kilometres-tonnes brutes Kilometres-essieux de voitures

Millions de

Millions de kilometres-
kilometres- essieu*

trains de wagons
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20 400

10 200
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IV. Exploitation

1. Parcours

En service des voyageurs et surtout en trafic des marchandises, les parcours ont encore augmente. Pour
les trains de voyageurs, les kilometres-trains se sont en effet accrus de 945 000, ou 1,9%, pour passer ä

51,45 millions, et les kilometres-tonnes brutes sont en hausse de 140 millions, ou 1,3%, atteignant le chiffre
de 10,73 milliards. Pour les trains de marchandises, les kilometres-trains, 18,97 millions, sont en augmentation
de 1,57 million, ou 9,3%, et les kilometres-tonnes brutes, 8,72 milliards, se sont accrus de 905 millions, ou
11,6%. Compares aux prestations moyennes annuelles de la seconde guerre mondiale, les kilometres-trains ont
augmente de plus de moitie en service des voyageurs et de deux cinquiemes en trafic des marchandises.
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L'horaire annuel 1955/1956 a introduit d'importantes ameliorations en trafic interne suisse. La periode
d'ete compte environ 1900 km de plus par jour que l'annee precedente et la periode d'hiver 1800 km de plus.
La suppression de trains de materiel vide a permis de reduire ce surcroTt de prestations de 440 km par jour
en ete et de 200 km en hiver. Les parcours quotidiens des trains de voyageurs ont atteint 138100 km en ete

et 135 600 km en hiver.

2. Planification de l'exploitation

a) Generalites

Durant I'exercice ont ete etablies les directives pour la planification de /'exploitation au cours de ces pro-
chaines annees. II n'est possible d'arriver ä une conception d'ensemble de la nature, de la quantite et du temps
des futurs parcours que si Ton connait mieux les frais et le trafic. Pour obtenir ces deux bases indispensables,
il y a lieu de proceder ä de vastes et systematiques enquetes, executees selon des methodes scientifiques. Les

frais de revient des transports seront determines par des analyses des frais du service des manoeuvres, du trans-
bordement des expeditions partielles et du mouvement des vehicules, par d'autres enquetes encore, ainsi que
par une statistique d'exploitation plus detaillee. Quant au trafic, on s'en fera une fidele image par une etude

approfondie des courants de trafic.

C'est sur ces bases que le travail de planification doit etre edifie. On voit dejä dans leurs grandes lignes
les buts lointains ci-apres:

Pour l'horaire des trains de voyageurs, il faut tendre ä une differenciation plus marquee des categories
de trains d'apres les buts du trafic (trafic intervilles leger et lourd, trafic ä courtes distances, etc.). II y a lieu

d'assouplir la formation des trains de voyageurs en vue d'alleger le trafic, comme aussi de la simplifier par
l'introduction de compositions standard d'un seul type. Avant tout cependant, il s'agit d'ameliorer radicale-

ment les vitesses commerciales, ce qui presuppose notamment que les trains de voyageurs soient liberes par
tous les moyens de leurs täches secondaires relevant du service des marchandises (transport de colis express
et GV, de lait, d'animaux, etc.).

Pour l'horaire des trains de marchandises, il importe avant tout d'abreger sensiblement la duree de transport,
de concentrer les manoeuvres sur quelques grandes gares de triage et de reduire par lä les frais dans la mesure
du possible, ainsi que de mieux utiliser les wagons en accelerant les operations de chargement et le mouvement

des vehicules. Pour le trafic par wagons complets, il y a par consequent lieu de fixer ä nouveau l'em-

placement et la capacite des grandes gares de triage en partant d'un horaire ideal qui reste ä etablir. En trafic
des expeditions partielles, les possibilites et les effets d'une concentration du chargement et du decharge-
ment ä certaines gares-centres feront I'objet d'un examen.

La direction de l'exploitation doit se voir conferer les moyens de diriger fermement et directement l'exploitation.

Aussi a-t-on envisage des etudes detaillees sur la necessite, l'etendue et les repercussions d'un dispatching
central de lignes, la surveillance de l'exploitation dans les grandes gares aux voyageurs et de triage, la com-
mande ä distance, etc.

b) Reunion de la documentation

Les grandes enquetes et statistiques suivantes ont permis de reunir la documentation requise pour la

planification de l'exploitation.
A la suite d'une decision prise par la Conference europeenne des horaires de trains de voyageurs, des

preparatifs ont ete faits, sous la presidence des CFF, en vue de relever les courants du trafic international des

voyageurs pour tous les pays d'Europe. Lors de ces enquetes, on ne determine pas seulement, comme jusqu'ä

present, le nombre, mais aussi la provenance et la destination de tous les voyageurs internationaux. Les

indications recueillies fournissent ainsi une precieuse base pour la formation des trains internationaux de voyageurs
et la mise en marche de voitures directes, ainsi surtout que pour l'etablissement des tres importantes relations

inter-villes sur le plan international.

A deux reprises, une enquete sur les courants de träfe et le mouvement des wagons a ete executee, chaque

fois pendant une semaine, sur l'ensemble du reseau suisse ä voie normale. Les resultats serviront ä l'etablissement

des plans d'ensemble des grandes gares de triage, ä la refonte de l'horaire des trains de marchandises,
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au calcul des frais de transport, ä la tarification et ä l'acquisition de materiel roulant approprie. Dans toutes les

gares frontieres a ete organisee une enquete speciale sur les courants de trafic des carburanls et combustibles

liquides, qui a permis de voir s'il etait possible de concentrer le trafic sur des trains-blocs, tout en recueillant
des renseignements pour les mesures de concurrence ä prendre.

Diverses enquetes speciales en trafic de banlieue zurichois (courants de trafic, täches secondaires, etc.)

ont ete necessaires pour elaborer un projet d'assainissement de l'exploitation sur la ligne Zurich-Meilen-

Rapperswil. Ce projet prevoit une conception d'exploitation toute nouvelle.

Dans 18 gares ont ete determines les frais exacts du service des manoeuvres. Cette analyse permet de repar-
tir ces frais entre les diverses categories de trafic et de rationaliser les operations de manoeuvre. A la suite d'une

enquete faite dans une cinquantaine de gares et stations, il a ete possible de juger systematiquement les be-

soins, ainsi que le rendement des vehicules de manoeuvre.

Nous avons enfin fait une analyse des depenses pour les agents de train, mis sur pied un projet d'or-

ganisation, ä titre d'essai, d'une gare-centre pourcolis de detail, procede au calcul de rendement detaille d'une

ligne secondaire ä faible trafic et poursuivi les etudes de base pour l'acceleration des travaux de chargement
au train.

Cette annee-ci, il s'agira de mettre en valeur les resultats d'enquete obtenus jusqu'ici. L'analyse des

manoeuvres, les enquetes sur les courants internationaux du service des voyageurs et l'analyse du travail ä four-
nir par les vehicules de manoeuvre n'en seront pas moins poursuivis. De plus, on envisage de nouvelles enquetes

sur les sujets suivants: Courants du trafic des expeditions partielles et du trafic-voyageurs interne, etendue et

courant des diverses täches secondaires des trains de voyageurs, obstacles ä l'exploitation.

3. Horaire et exploitation sur le plan international

A la Conference europeenne des horaires de trains de voyageurs et des services directs, qui s'est tenue ä

Wiesbaden, sous la presidence du chef du departement des travaux et de l'exploitation, toute une serie d'amelio-
rations ont pu etre introduites en trafic international. Cette organisation a egalement etudie la creation de bonnes

relations de nuit ä l'aide de trains modernes et equipes selon les besoins actuels.

A la Conference europeenne de l'horaire des trains de marchandises (LIM), qui s'est tenue ä Paris sous la

presidence des Chemins de fer tchecoslovaques, des ameliorations ont ete apportees ä diverses relations
internationales de trains de marchandises.

En novembre, s'est reunie ä Berne la conference chargee de fixer l'horaire des trains speciaux commandes

par les agences de voyage d'Allemagne, d'Angleterre, de Belgique, de France et de Hollande ä destination de la

Suisse et en transit par notre pays pour l'Autriche et I'ltalie.

La convention pour /'utilisation en commun de wagons (pool de wagons EUROP), telle qu'elle a ete revisee par
le Comite EUROP dans la seance qu'il a eue ä Copenhague sous la presidence des Chemins de fer federaux,
est entree en vigueur le 1 'r octobre; eile apporte de nombreuses ameliorations. Les administrations seront notam-

ment tenues, ä I'avenir, pour accroitre leur apport, d'attribuer en principe au pare EUROP des wagons UIC,
standard ou unifies.

Les trains diesel-electriques «TRANS-EUROP-EXPRESS», aux voitures modernes et confortablement

equipees, doivent entrer en service le 2 juin 1957 et assurer des relations rapides entre les grandes villes d'Eu-

rope occidentale.

4. Moyens de transbordement

Les efforts faits en vue de rationaliser l'exploitation et de mieux adapter encore les prestations du chemin
de fer aux besoins de la clientele ont ete poursuivis au cours de I'exercice. Nous nous preoccupons avant tout
de mettre en service des moyens modernes de transbordement.

La palettisation du trafic des colis de detail a ete systematiquement etendue. Toutes nos gares sont mainte-
nant equipees avec des chariots elevateurs ä fourche; les chemins de fer prives les plus importants disposent
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eux aussi de tels engins (v. fig.). Les halles aux marchandises de treize grandes gares sont complctement instal-
lees pour la paletfisation et equipees avec des tracfeurs elevateurs (v. fig. ä la page 12). A fin 1955, le transborde-
ment modernise des marchandises disposal» notamment de 130 tracteurs elevateurs, de 1508 chariots elevateurs
et d'environ 94-000 palettes standard du type I.

Le transbordement des expeditions partielles se caracterise par une augmentation rejouissante de la

productivity du fait qu'un nombre sans cesse croissant d'entreprises privees en viennent ä appliquer le Systeme
des palettes ä leurs transports internes et externes de marchandises. A fin 1955, les CFF avaient conclu des

accords de palettisation avec 574 maisons privees, ce qui fait qu'environ 70 000 palettes standard echangeables
se trouvent en circulation.

/

Un agent se serf

du roule-palette

La «Societe suisse d'etudes pour le transbordement rationnel des marchandises», fondee ä fin 1954, eveille
un vif interet dans les milieux de l'industrie et du commerce, ainsi que dans diverses associations et institutions
publiques. La constitution de cette societe, qui se subdivise maintenant en plusieurs groupes et sous-groupes
de travail, repondait ä un veritable besoin. La societe a propose d'etablir une serie de nouveaux types de wagons
qui permettent un transbordement bon marche et rapide des marchandises.

Comme les petits containers et les caisses pliantes appartenant au chemin de fer sont fortement demandees,

nous en avons encore accru I'effectif. L'evolution se poursuit et nous envisageons de faire des essais avec de

nouveaux modeles — notamment aussi avec des containers en caoutchouc. Pour faciliter le dechargement du

charbon, des briques recuites, du sable, du ballast, etc., nous avons mis en service 80 grands containers de 9 m3

de contenance. Ces containers peuvent etre vides au moyen d'une grue dans les camions ordinaires des desti-

nataires. Pour le transport de liquides, nous avons achete des remorques ä citernes amovibles dites «Swiss-

containercars», d'une contenance de 6500 I. chacune.
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V. Exploitations affermees et participation ä d'autres entreprises

1. Exploitations affermees

Du fait de la situation economique favorable et de l'intensite du service des voyageurs, les chiffres d'affaires
des 66 buffets de gare CFF se sont dans I'ensemble encore quelque peu accrus, alors que les prix sont demeures les

memes. Les kiosques ä journaux et autres magasins d'articles de voyage ont eux aussi enregistre des chiffres
d'affaires legerement plus eleves qu'en 1954. Toute une serie de kiosques ont ete modernises et cinq magasins
ont ete ouverts ä I'exploitation. La commission chargee de surveiller la litterature mise en vente a prononce
diverses interdictions d'exposer.

Le trafic des wagons-lits avec I'Allemagne a continue ä etre ameliore; de fait, la rame de wagons-lits
«Komet», qui circulait jusqu'alors entre Hambourg et Bale, va maintenant jusqu'ä Zurich et le nombre des courses
ordinaires de wagons-lits a ete encore accru. La reduction des taxes de wagons-lits de la Compagnie
internationale des wagons-lits (CIWL) a ete etendue aux relations avec la Hollande, I'Allemagne et la Scandinavie.

Les wagons-restaurants jouissent toujours plus de la faveur du public, specialement pour les voyages de

societe. En raison de la hausse des frais et du rencherissement des denrees alimentaires, le prix du menu habi-
tuel a du etre augmente. On a introduit recemment un second menu, plus simple, ä prix reduit.

Les installations de nos exploitations affermees ont ete examinees par des commissions d'etudes venues
de diverses administrations ferroviaires d'Europe, ainsi que d'Australie et d'Afrique du Sud.

2. Participation ä d'autres entreprises

La S. A. de l'Usine de /'Etzel, qui a pu accroitre sa production d'energie de 209 millions de kWh (1953/1954)
ä 294 millions de kWh (1954/1955), a verse un dividende de 5% sur le capital-actions de 20 millions de francs

pour le 24" exercice 1954/1955, arrete le 30 septembre 1955.
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La S. A. de l'Usine de Rupperswii-Auenstein a vu eile aussi sa production augmenter; celle-ci a en effet passe
de 183 millions de kWh (1953/1954) ä 267 millions de kWh (1954/1955). Pour le 14e exercice 1954/1955, se ter-
minant egalement le 30 septembre 1955, l'entreprise a paye un dividende de 4% sur le capital-actions de 12
millions de francs.

Le 16 fevrier, les Chemins de fer federaux et les Forces motrices de la Suisse centrale ont fonde la S. A. de

l'usine de Goeschenen (KWG), qui vise ä une utilisation en commun des forces hydrauliques de la region du

Saint-Gothard, au-dessus de Goeschenen. Les CFF partieipent pour 5 millions de francs au capital-actions de

cette societe, qui se monte provisoirement ä 10 millions de francs; conformement ä la convention, ils ont cede

un million de francs de leur participation au canton d'Uri. Le capital-actions est provisoirement I i be re ä raison
de 20%.

Le compte de profits et pertes de la Societe de gares frigorifiques, porls-francs et glacieres de Geneve S. A.

se solde par un benefice. II reste cependant encore ä amortir un deficit; le capital-actions de 600 000 francs
demeure done sans dividende une nouvelle annee.

Aux Entrepots frigorifiques de la gare de Bäte S. A., le produit des entreposages a augmente. Est en outre
en notable augmentation le service de glagage des wagons frigorifiques en transit, qui appartiennent en general
aux Chemins de fer italiens de I'Etat. II a de nouveau ete distribue un dividende de 7%.

L'Interfrigo, Societe ferroviaire internationale de transports frigorifiques, enregistre une nouvelle augmentation

de trafic, qui provient surtout de l'accroissement des transports de denrees alimentaires. Le nombre
de ces transports a en effet passe de 45 860 en 1954 ä 54 312 en 1955. La question de l'extension du pare des

vehicules sera examinee. La communaute de travail «Frigo-suisse» fondee par les CFF et les gares frigorifiques

de Bäle et Geneve a repris contractuellement la representation de l'lnterfrigo en Suisse.

La Conference europeenne des ministres des transports (CEMT) a approuve le 20 octobre ä Berne un

accord international sur la constitution de VEurofima, Societe europeenne pour le financement de materiel

ferroviaire. La fondation proprement dite de cette societe, ä laquelle participent 14 administrations ferroviaires

europeennes, aura lieu apres la ratification de l'accord, vraisemblablement au printemps 1956. Le but de l'Euro-
fima est de financer la construction de materiel ferroviaire (avant tout de wagons) sur une base internationale.
L'Eurofima mettra les wagons ä la disposition des administralions au moyen de contrats location-vente. Les

Chemins de fer federaux partieiperont ä raison de 8% au capital de la societe, qui se monte ä 50 millions de

francs.

Administration et personnel

I. Conseil d'administration, Direction generale et Directions d'arrondissement

1. Conseil d'administration

Au cours de l'exercice, le Conseil d'administration a tenu six seances et traite 35 affaires. Le public a ete

regulierement informe des decisions prises. Trois seances ont ete completees par des visites.

Le 20 avril, peu de jours apres avoir atteint l'äge de 70 ans, M. Henri Perret, conseiller national, du Locle,

a ete victime d'un accident mortel. Le defunt appartenait au Conseil depuis le 1er avril 1951. Comme directeur
du technicum cantonal neuchätelois, comme homme politique et comme membre du Conseil d'administration

des CFF, M. Perret etait hautement estime. Les chemins de fer perdent en lui un fidele ami et conseiller.

Le 8 mai est decede dans sa 71e annee M. Ettore Brenni, ingenieur, de Mendrisio, qui, pendant plus d'un

quart de siecle, avait mis ses vastes connaissances et sa riche experience d'ingenieur et d'industriel ä la

disposition du Conseil d'administration. Comme jeune ingenieur au service des Chemins de fer federaux, M. Brenni

avait collabore ä la pose de la seconde voie sur le trongon Mendrisio-Chiasso; aussi s'est-il senti toute sa vie

etroitement lie ä notre entreprise nationale de transports.
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Pour remplacer ces deux membres decedes, ainsi que M. Luigi Albrecht, conseiller national, dont les

merites ont ete rappeles dans le dernier rapport de gestion, le Conseil federal a designe, pour le reste de la

periode administrative 1954-1956, MM. Gion Darma, depute au Conseil des Etats, de Coire, Gaston Schelling,

maire de La Chaux-de-Fonds, et Gino Nessi, directeur de la Banca Popolare di Lugano.

2. Direction generale et Directions d'arrondissemant

Les trois chefs de departement se sont reunis 42 fois en seances de la Direction generale, au cours des-

quelles ils ont pris au total 313 decisions.

Au cours de quatre conferences des direcfeurs, les membres de la Direction generale et des Directions

d'arrondissement, ainsi que certains chefs de division, ont notamment discute les questions suivantes, en plus
des affaires purement internes: questions fondamentales relatives aux programmes de construction et d'exploi-
tation, suppression de la 1" classe de voiture et passage au Systeme des deux classes, programme d'acqui-
sition de vehicules moteurs, collaborateurs des chefs de division en matiere d'organisation, acquisition d'un
chalet pour la creation d'un home CFF, allocations supplementaires du personnel. A deux de ces conferences

etaient aussi invites tous les chefs de division de la Direction generale.

II n'y a pas eu de changements dans la direction de I'entreprise.

Les divisions de la Direction generale sont restees entre les mains des memes chefs. II yaeu en revanche

deux mutations dans les divisions des Directions d'arrondissement. Atteint par la limite d'äge, le chef de la division

de la traction du III' arrondissement, M. Hans Weber, ingenieur, a pris sa retraite le 30 juin 1955. II a ete

remplace par M. Erwin Meyer, ingenieur, adjoint au chef de la division de la traction et des ateliers pres la Direction

generale. De plus, le chef de la division administrative du III' arrondissement, M. Hans Sträuli, avocat, a

presente sa demission au 31 decembre 1955, pour avoir atteint la limite d'äge. La direction de cette division
a ete confiee ä M. Hans Girsberger, l'adjoint de son predecesseur.

II. Chemins de fer federaux et opinion publique

1. Information

Pour informer le public, les Chemins de federaux ont de nouveau transmis ä la presse des communiques
utilisables ä bien plaire, le Bulletin des CFF, les rapports trimestriels et le rapport de gestion; de plus, ils ont

organise de nombreuses visites sur place, lis ont complete ces informations en donnant des renseignements
detailles lors de plusieurs manifestations destinees ä la presse. Iis ont veille tout specialement ä orienter rapide-
ment et surement le public.

Les journaux ont de nouveau ouvert obligeamment leurs colonnes pour discuter d'importants problemes
ferroviaires, tels que la consolidation de la situation financiere des chemins de fer, le financement des travaux CFF,
la perequation juridique et financiere des moyens de transport, la coordination de leur mise en action, I'amor-
tissement, par les pouvoirs publics, des charges extraferroviaires et envers la collectivite, la creation d'une

reglementation des transports de marchandises ä courtes distances, la construction d'un second tunnel du Saint-

Gothard pour le transport des automobiles d'apres le projet de M. R. Joller, directeur du departement des

travaux de Nidwald. La presse a egalement commente le developpement des grandes gares de Bäle, Berne
et Chiasso, de la ligne longeant le lac de Bienne et de la ligne du Saint-Gothard, ainsi que la creation de l'Euro-
fima, la societe internationale qui finance l'achat de materiel ferroviaire.

La presse illustree suisse et etrangere a de nouveau publie de nombreux articles sur ce qui se fait aux
Chemins de fer federaux. En prevision du jubile du tunnel du Simplon, qui tombe le 1" juin 1956, nous avons

commence ä preparer de la documentation et du materiel illustre pour la presse et la radio, ainsi qu'un film
documentaire.

Les studios suisses ont frequemment diffuse des reportages sur des problemes ferroviaires. Toujours tres

appreciee est la chronique si interessante de M. Marcel de Carlini sur des questions de transport — ferroviaire
en particulier —, qui passe dans remission traditionnelle du mercredi du studio de Geneve (Le rail, la route,
les ailes). Cette emission est entree dans sa dixieme annee d'existence en 1955. La chronique du trafic que
diffuse chaque lundi le studio de Lugano est tres prisee des auditeurs tessinois.
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La parution de la troisieme brochure d'information, intitulee «Images CFF», ainsi que du cahler de

modeles de l'CEuvre suisse des lectures pour la jeunesse «Wir spielen Eisenbahn», repondait ä un veritable
besoin; preuve en est que ces deux publications etaient epuisees au bout de quelques semaines dejä. Le «Verlag

für Wissenschaft, Technik und Industrie», ä Bale, a reedite l'ouvrage intitule «Les mysteres des chemins de

fer», qui etait epuise depuis des annees; l'ouvrage, completement remanie, a paru sous forme d'un petit lexique
ferroviaire.

En collaboration avec de grandes compagnies etrangeres de television et des agences de photos de presse,
nous avons pu tourner un film en fevrier dans la region du Saint-Gothard sur les mesures de securite prises

par les Chemins de fer federaux et sur les travaux de deblaiement de la neige. Ce film a passe ä la television
americaine en mars. De concert avec quelques reseaux prives, les Chemins de fer federaux ont etabli un docu-
mentaire en couleurs qui montrera que les mille beautes de la Suisse peuvent aussi etre atteintes facilement

par le chemin de fer.

A la Conference internationale des specialistes du film des administrations ferroviaires de I'LIIC qui s'est

tenue ä Paris, les avantages d'une etroite collaboration dans le domaine de l'information par le film ont ete

düment releves.

A la demande des instituteurs, les 60 Conferenciers scolaires ä la disposition du corps enseignant — ce

sont des fonctionnaires CFF specialement formes — ont visite pres de 1000 classes, auxquelles ils ont fait mieux

connaitre le chemin de fer, ä l'aide de conferences, de projections de films et de visions locales.

Les quelque 65 000 volumes de la bibliotheque ont ete ranges dans une installation moderne «Com-

pactus», qui permet de gagner de la place. La bibliotheque a ete abondamment mise ä contribution tant par les

agents que par les personnes du dehors. Depuis 1924, eile a fourni de la documentation pour 101 theses et

22 etudes.

2. Publicite

Sous le titre «C'est en train qu'on voit le mieux la Suisse», une campagne de publicite a ete entreprise au

printemps en Hollande. A l'aide d'expositions dans les vitrines de 40 bureaux de voyage hollandais, d'affiches

et d'annonces dans les journaux, nous avons fait de la propagande en faveur des voyages par chemin de fer et
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des vacances en Suisse. Dans tous les principaux journaux de Hollande ont paru des articles, emanant de dix
redacteurs, qui engageaient le lecteur ä faire un voyage en Suisse.

En Suisse a ete entreprise au debut du printemps une vaste campagne de publicite qui portait sur tous les

litres de transport du service des voyageurs. Nous avons publie en frangais et en allemand une brochure intitulee
«Comment s'y prendre pour voyager en train», dont les dessins et le texte avaient une note d'originalite;
cette brochure a ete distribute ä tous les menages de plus de 50 villes et autres grandes localites. A Geneve,

cette campagne a ete appuyee par des annonces faisant connaTtre le nouveau bureau de renseignements CFF

au centre de la ville.

Sur les rives du Leman a eu lieu en octobre le Congres Asia, auquel ont pris part 2000 des principaux
agents de voyage des USA et d'autres pays. Conjointement avec les PTT et des reseaux prives, les Chemins de

fer federaux ont saisi I'occasion pour montrer aux participants le potentiel et la qualite du Systeme public de

transport de la Suisse et pour faire de la publicite en faveur du chemin de fer.

Pendant une grande partie de I'annee, au cours de diverses vastes campagnes, nous avons Signale aux
automobilistes les avantages et I'agrement qu'il y a ä utiliser le chemin de fer; pour ce faire, nous avons utilise
des afFiches, des prospectus, des annonces et des decorations de vitrines. Par les memes moyens de publicite,
nous avons fait connaitre le bac ä autos Romanshorn-Friedrichshafen, ainsi que les possi bi I ites de transport
d'automobiles par les tunnels alpins.

Les Chemins de fer federaux etaient de nouveau representes aux foires de Bale, Lausanne et Saint-Gall,

ainsi qu'au Salon de l'automobile, ä Geneve; ils ont de plus participe a la foire de Verone. En Suisse et dans les

regions voisines, plus de 110 000 personnes ont pris part ä 4-35 manifestations cinematographiques et de propa-
gande. La publicite generale s'est faite comme d'ordinaire ä l'aide d'afFiches, de prospectus, d'annonces, de

decorations mobiles et immobiles de vitrines, ainsi que d'horaires.

III. Affaires internationales

La production europeenne croissante, ainsi que I'echange toujours plus anime des marchandises et la

collaboration economique sans cesse plus etroite sur le plan europeen, augmentent constamment I'envergure
et l'importance des affaires internationales.

Au programme de travail de l'Union internationale des chemins de fer (UIC) pour 1955 figuraient des

questions de collaboration internationale en matiere de tarifs et d'exploitation (pour le detail, v. chapitres
tarifs et exploitation), ainsi que I'unification technique internationale, la standardisation et la normalisation des

installations fixes et du materiel roulant (v. chapitres travaux et traction). L'Office de recherches et essais (ORE)
de l'UIC et l'Association internationale du congres des chemins de fer ont egalement deploye une grande activite
dans ces domaines. Tous ces travaux sont importants pour la rationalisation et l'accroissement de la productivity.

A la demande de la Conference europeenne des ministres des transports, I'UIC est en train d'elaborer un

rapport detailie sur la situation financiere des chemins de fer europeens.

Les ministres des affaires etrangeres des Etats membres de la Communaute europeenne charbon-acier

(CECA) ont manifeste l'intention de creer une organisation qui, dans le cadre des efforts faits en vue de creer
un marche commun, serait chargee de preparer «un plan pour I'etablissement d'un reseau europeen de canaux,
d'autoroutes et de lignes electrifiees». C'est lä une question qui doit retenir notre attention.

Le Comite des transports Interieurs de la Commission economique pour I'Europe, qui releve de I'ONU, a examine
notamment l'opportunite des diverses mesures propres ä coordonner le trafic.

Durant I'exercice, les administrations interessees ont signe I'accord international sur la fondation de

l'«Eurofima» (voir page 13), revise la convention sur le pool «Europ» (voir page 10) et prepare la mise sur pied
du «Trans-Europ-Express» (voir page 10).

Dans le cadre du pret Suisse pour /'electrification de la ligne Bäle-Carlsruhe, au montant de 140 millions de

francs, un nouveau montant de 35 millions de francs a ete mis le 2 juillet ä la disposition du Chemin de fer
federal allemand, par l'entremise du gouvernement de l'Allemagne occidentale. La creance des CFF contre le

Chemin de fer federal allemand a ainsi passe ä 70 millions de francs, somme dont ils sont redevables envers le

departement federal des finances.
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Conformement au contraI de pret de 200 millions de francs conclu avec la France en vue de financer I 'electrification

des lignes Strasbourg-Bäle et Dijon-Vallorbe, les CFF ont verse deux nouvelles tranches (25 et 30

millions de francs). Ainsi qu'il avait ete prevu, les montants correspondants ont ete mis ä disposition par le departe-
ment federal des finances. La creance des Chemins de fer federaux contre la Societe nationale des chemins de fer
frangais et leur dette envers le departement federal des finances atteignaient chacune 80 millions de francs ä

la fin de I'annee. La commission SNCF/BLS creee en vertu de I'accord d'electrification a tenu une premiere
seance en mars, au cours de laquelle de nombreuses questions commerciales et d'exploitation communes ont
ete traitees.

Le 23 juillet, ont ete signes ä Rome un contrat entre la Confederation et la Republique italienne et un
accord entre les CFF et les Chemins de fer italiens de I'Etat (FS), qui ont pour objet un pret de financement de

200 millions de francs aux FS. Ces fonds doivent notamment permettre de developper la gare de Domodossola,
d'electrifier les lignes d'Arona et Pino-Luino ä Alexandrie et de Laveno ä Gallarate, ainsi que de doubler le

trongon aujourd'hui encore ä simple voie Arona-Gallarate. Dans l'attente de la ratification par les gouvernements
interesses, le montant du pret a ete provisoirement mis ä la disposition de r«Ufficio italiano dei cambi», ä Rome.

Le comite directeur du Comite international des transports par chemins de fer (CIT), dont la gerance est

assumee par les CFF, s'est notamment occupe ä Stockholm de l'unification des regies de responsabilite du chemin
de fer en cas de mort ou de blessures de voyageurs, des transports directs en trafic combine fer-outre-mer
et du regime juridique des transports de marchandises sur les embranchements particuliers. II a pu mettre
au net les nouveaux accords et prescriptions du CIT qui doivent entrer en vigueur le 1er mars 1956, en meme

temps que les conventions bernoises revisees sur le trafic international des voyageurs, des bagages et des

marchandises. Pour les tarifs internationaux de reglementation, les dernieres divergences avec la CIM ont
ete eliminees dans la mesure du possible.
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IV. Personnel

1. Effectif

Classement par service:

Service admirnstratif: Personnel de la Direction

generale et des divisions administratives des

arrondissements
Service des travaux. Personnel charge de l'en-

tretien de la voie
Service de surveillance de la voie. Personnel du

service des barrieres et des lignes
Service des gares: Chefs de gare et de station,

commis de gare et ouvriers de station, etc.

Service de la conduite des Irams: Chefs de train,
conducteurs, etc

Service de la traction Mecaniciens, ouvriers de

depot, visiteurs, etc.

Service des ateliers: Chefs ouvriers et ouvriers
des ateliers principaux et des ateliers de depot,
etc

Services des usmes electriques, des ports du Rhin

et de la navigation sur le lac de Constance

Propre personnel et ouvriers d'entrepreneur,
total

Classement selon les conditions d'engagement:

Personnel occupe en permanence et ä la journee
entiere

Personnel non occupe en permanence et ä la journee

entiere

Apprentis

Total du propre personnel
Ouvriers d'entrepreneur

Propre personnel et ouvriers d'entrepreneur,
total

Propre personnel et ouvriers d'entrepreneur
Moyenne anneile

1954 % 1955 %
Difference
1954/1955

1 265 3,2 1 289 3,3 + 24

6 099 15,7 6 065 15,5 — 34

1 321 3,4 1 247 3,2 — 74

17 827 45,9 18101 46,3 + 274

3143 8,1 3 168 8,1 + 25

4 305 11,1 4 315 11,0 + 10

4 590 11,8 4 594 11,8 + 4

312 0,8 317 0,8 + 5

38 862 100 39 096 100 + 234

34 906 89,8 35 099 89,8 + 193

1 768 4,6 1 795 4,6 + 27

809 2,1 815 2,1 4- 6

37 483 96,5 37 709 96,5 + 226

1 379 3,5 1 387 3,5 + 8

38 862 100 39 096 100 + 234

[.'intensification du trafic a necessite une augmentation de l'effectif du personnel, avant tout dans le service
des gares; le nombre des agents tant permanents que non permanents (ouvriers auxiliaires) a ete accru. D'un
autre cote, la suppression de passages ä niveau a permis de reduire le nombre des agents du service des

barrieres.

2. Recrutement

En depit de l'intense activite economique, il a ete un peu plus facile que ces dernieres annees de recruter
des agents de gare et de train. Sauf au III" arrondissement, oü les inscriptions pour des postes du service de

l'exploitation ont ete peu abondantes, nous avons pu trouver les recrues necessaires. Nous avons engage
au total 254 apprentis de gare et 175 apprentis de train. Les besoms en personnel pour le service de la traction

et des depots ont pu etre couverts, si meme de justesse. L'insuffisance des inscriptions pour le personnel
des locomotives n'est pas si grave, car des locomotives ä vapeur desservies par deux agents seront remplacees
ä plus ou moins breve echeance par des locomotives electriques ou des vehicules moteurs diesel conduits

par un seul agent. Nous avons aussi eu de la peine ä recruter du personnel scientifique et technique.

Pendant ces dernieres annees de grande prosperity, il est apparu d'une fagon toute generale que le metier
autrefois si recherche de cheminot ne parvient plus ä enthousiasmer la jeunesse dans la meme mesure qu'au-
paravant, alors qu'il est plus interessant que jamais. Ce n'est meme pas une question de remuneration. De
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nombreux jeunes gens redoutent les responsabilites, l'irregularite du service, ainsi que les dangers de ('exploitation;

ils preferent des metiers plus confortables.

Dans environ 1800 cas, le service psychotechnique a joue un role de conseiller lors du recrutement du
personnel. De plus, il a cherche ä ameliorer les moyens psychologiques propres ä determiner l'aptitude des can-
didats pour des metiers ferroviaires determines. Les examens d'aptitude sont de toute importance pour le

metier de mecanicien, car les qualifications du personnel roulant contribuent pour une bonne part ä augmenter
et ä maintenir la securite de l'exploitation. En soi, les exigences ne doivent pas etre accrues; dans ce domaine
outefois, nous cherchons avant tout ä trouver les moyens de determiner le plus exactement possible le degre

Dans la cabine du mecanicien
de la locomotive Ae6/6

d'aptitude. Les resultats des contröles auxquels ont ete soumis les apprentis de gare et les apprentis ouvriers
professionnels ont montre qu'il vaut la peine de faire des contröles analogues pour d'aufres categories d'agents.
C'est ainsi que la construction de l'atelier de superstructure d'Hägendorf pose toute une serie de problemes
d'affectation de personnel.

3. Rapports de service en general

Les Chambres föderales ont approuve l'etat des fonctions du 3 septembre 1954, tel qu'il a ete mis sur pied

par le Conseil federal; il s'agit, rappelons-le, de la liste des fonctions qui donnent ä leur titulaire la qualite de

fonctionnaire. II a fallu reviser cet etat en raison du remaniement de la classification des fonctions.

La nouvelle classification des fonctions a necessite egalement la reunion de nombreuses conferences avec
les associations du personnel en vue de fixer les nouvelles prescriptions sur les nominations et les promotions,

qui sont le reglement d'application le plus important de la classification. En automne, les pourparlers ont pu
etre menes ä bonne fin, dans le sens d'une large entente avec le personnel. Apres approbation par le Conseil

d'administration et le Departement federal des finances et des douanes, agissant en tant qu'organe de coordination,

la Direction generale a mis en vigueur les nouvelles prescriptions le 7 novembre 1955, avec effet retro-
actif au 1er janvier 1954. Elle a aussi pris les mesures necessaires en vue d'etablir un dispositif des places pour
le personnel du service administratif.
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La «loi federale concernant la duree du travail dans l'exploitation des chemins de fer et autres entreprises
de transport et de communication (loi sur la duree du travail)» garantit au personnel qui lui est assujetti 56 jours
de repos par an, alors que les agents des entreprises de transport qui ne sont pas soumis ä cette loi — aux CFF,

le personnel administratif et celui des ateliers — ont droit ä 60 jours de repos. La demande, formee par les

associations du personnel, de porter les jours de repos de 56 ä 60, a ete appuyee par la commission paritaire prevue
ä l'article 18 de la loi sur la duree du travail, sur quoi, dans son message du 12 decembre 1955, le Conseil federal

a propose une modification partielle de la loi. Dejä d'autres demandes sont annoncees.

Un bureau de station moderne

Avec le meme succes que l'annee precedente, le personnel a fait usage du droit de discussion qui lui est

confere par l'article 67 de la loi sur le Statut des fonctionnaires. Diverses commissions speciales et les

commissions de la caisse de secours et de la caisse-maladie ont tenu plusieurs seances et traite des affaires en partie
importantes. II est rejouissant de constater que, de nouveau, de nombreux agents ont presente des propositions
de simplification et d'amelioration du travail et du service. En vertu du reglement sur les primes pour propositions
utiles, nous avons pu allouer des primes en especes allant de 50 ä 5000 francs ä 15 agents dont les propositions
promettent de realiser de notables economies.

S'inspirant de I'exemple donne par la Centrale pour les questions d'organisation qui a ete creee il y a

deux ans aupres de I'administration federale, la Direction generale a commence ä former des collaborateurs

en matiere d'organisation. Le bref cours de formation, qui se deroule sur le plan tant theorique que pratique,
a pour but de familiariser les participants avec le concept d'organisation et d'accroissement de la productivity,
de maniere qu'ils puissent, ä cote de leur occupation, etudier par eux-memes des simplifications du travail
et soumettre des propositions ä leurs chefs.
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4. Retribution

En presence des difficultes croissantes qu'il yak recruter du personnel scientifique et technique qualifie,
il a fallu — apres avoir epuise les possibilites offertes par la loi — augmenter au 1er janvier les traitements ini-
tiaux des universitaires, techniciens et dessinateurs. Pour des raisons analogues, les indemnites journalieres et
les allocations des apprentis de gare ont ete accrues. L'amelioration s'est inspiree des taux en vigueur aux PTT.

Par arrete du 8 novembre 1955, le Conseil federal a modifie et complete la partie ayant trait au droit
a la retribution dans I'ordonnance sur les rapports de service des employes de l'administration generale de la

Confederation (reglement des employes). Les taux determinants jusqu'alors pour les Chemins de fer federaux doivent
etre adaptes en consequence.

Les Chambres federates ont decide le 20 decembre 1955 de porter, pour 1956, de 5,5% a 7% du traite-
ment l'allocation de rencherissement accordee aux fonctionnaires de la Confederation et des Chemins de fer
federaux. Le minimum doit etre de 560 francs pour les agents maries et de 4-90 francs pour les celibataires.
De plus, un supplement de 30 francs a l'allocation pour enfants est accorde. Conformement a l'arrete du Conseil

federal du 30 decembre 1955, les personnes qui sont occupees a la journee entiere sans avoir la qualite
de fonctionnaires ont elles aussi droit au versement de l'allocation de rencherissement.

Avec effet au 1er janvier, la Direction generale a augmente d'environ 50% I 'allocation pour service de nuit.
Des pourparlers ont eu lieu avec les associations du personnel au sujet de la fixation des allocations supplemen-
taires du personnel roulant, de l'indemnite de deplacement et de I'indemnite pour occupation dans une fonction

appartenant a une classe plus elevee, ainsi que des allocations pour les travaux extraordinaires de nuit et les

travaux dans les longs tunnels.

5. Mesures de prevoyance

a) Caisse de pensions et de secours

A fin 1955, le nombre des beneficiaires de pensions (retraites, invalides complets et partiels, veuves,

orphelins simples et orphelins doubles) s'est eleve a 22 659 personnes (1954: 22 603). Le total des pensions
annuelles s'elevait le 31 decembre 1955 k 71 299 345 francs (1954: 69 977 728).

Les allocations de rencherissement versees en vertu de l'arrete federal du 22 decembre 1954 aux pen-
sionnes des caisses d'assurance du personnel de la Confederation dont les droits sont fixes par les Statuts de

mai 1942 ou des prescriptions anterieures ont atteint les memes chiffres que l'annee precedente. De plus, une
allocation de rencherissement supplementaire payable tous les trois mois a ete versee k tous les pensionnes
des caisses d'assurance du personnel de la Confederation; pour les anciens beneficiaires, cette allocation etait

de 6% et pour les nouveaux, de 5,5% de la prestation de la caisse fixee en pour-cent du gain assure. L'allocation

devait s'elever a 192 francs au moins pour les beneficiaires de rente d'invalide, k 120 francs pour les

beneficiaires de rente de veuve et k 40 francs pour les beneficiaires de rente d'orphelin. Les beneficiaires de

rente d'invalide ont eu egalement droit k une allocation trimestrielle de 30 francs pour chaque enfant aux etudes

de moins de 18 ans.

Aux termes du postulat accepte par le Conseil national lors de la discussion, l'annee derniere, des

allocations de rencherissement, les autorites competentes etaient chargees d'examiner la reglementation, deve-

nue touffue, des droits aux rentes des anciens beneficiaires; en consequence, nous etudions un regroupement
des diverses categories de beneficiaires, afin d'arriver au versement d'allocations de rencherissement uniformes

k tous les interesses. Par la meme occasion, nous examinons aussi la possibility d'adapter le supplement
fixe que touchent les invalides aux rentes que la seconde revision de la loi sur I'AVS a accrues le 1" janvier 1954.

Pour les membres de la caisse de pensions et de secours, un fonds de stabilisation a ete cree, alimente

par des reserves du personnel et de l'administration. Ce fonds permettra d'ameliorer les conditions d'assurance

si le besoin s'en fait ulterieurement sentir.
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b) Assurance-vieillesse et survivants

A fin 1955, notre succursale versait 1151 (1954: 1014) rentes de vieillesse simples, 1876 (1620) rentes de

vieillesse pour couple, 808 (708) rentes de veuve, 480 (398) rentes d'orphelin simples et 6 (5) rentes d'orphelin
doubles. La somme payee s'est elevee ä 4,7 (3,9) millions de francs au total.

c) Assurance-accidents

Les agences CNAL des Chemins de fer federaux ont arrete les decomptes de 8520 (1954: 8137) accidents

professionnels et 3182 (3118) accidents non professionnels. A fin 1955, I'assurance pour accidents professionnels
versait aux invalides et survivants 1493 (1495) rentes, et I'assurance pour accidents non professionnels 658 (651)

rentes. Les prestations d'assurance versees pour les dommages decomptes et les rentes versees durant I'exer-
cice ont atteint 5,9 (5,9) millions de francs.

d) Caisse-maladie

Par une revision partielle des Statuts avec effet au 1er janvier, les taux des indemnites journalieres de

I'assurance supplementaire d'hopital ont ete accrus et les prestations ont notamment ete etendues aux
accidents. Par la meme occasion, I'assurance-tuberculose a pu de nouveau etre developpee; les contributions

pour soins dans des etablissements ont en effet ete augmentees et elles sont versees plus longtemps. De plus,
ä partir du 1er aoOt, les prestations pour les consequences de la paralysie infantile ont ete notablement amelio-

rees; la caisse peut de son plein gre fournir d'autres prestations que Celles auxquelles elle est tenue.

Conformement ä la proposition adoptee par l'assemblee des delegues des commissions de la caisse-

maladie, du 29 novembre, la cotisation mensuelle des membres ä I'assurance des frais medicaux et pharmaceu-

tiques a ete relevee d'un franc ä partir du 1" janvier 1956, en raison du nouvel accroissement des prestations de

la caisse.

e) Fonds de secours

Le 26 avril, la Direction generale a edicte un nouveau reglement sur le fonds de secours des CFF, qui est

entre en vigueur le 1er mai. II contient comme jusqu'ici des prescriptions sur les prestations aux agents n'ayant

pas droit ä la pension et, ce qui est nouveau, des prestations generales d'assistance. Celles-ci ne peuvent etre
accordees qu'en I'absence d'une autre aide. Elles constituent un complement bienvenu des prestations sociales

des Chemins de fer federaux et servent en premier lieu aux agents en service actif qui se trouvent dans le

besoin; exceptionnellement, les survivants et les pensionnes peuvent aussi etre secourus. II n'est pas accorde
de prestations regulieres.

f) Prevention des accidents

Par voie de cours, le service de prevention des accidents a fait connaitre les dangers de I'exploitation aux

apprentis de gare et aux organes de surveillance des services des travaux et des gares. Dans trois ateliers princi-
paux, des cours pratiques ont eu lieu sur le traitement mecanique du bois. 20 inspections d'exploitation ont
fourni l'occasion de proposer des mesures prophylactiques, qui ont toutes ete appliquees. II y a toujours plus
d'accidents oü des agents du service des travaux ont ete ecrases alors qu'ils travaillaient sur les voies; aussi

avons-nous examine les causes de tous les accidents de ce genre survenus au cours des vingt dernieres annees.
Les constatations faites et les enseignements que nous en avons tires ont ete communiques aux services interesses.

g) Service medical

Au cours de l'exercice, 17 737 (en 1954: 15 702) cas de maladie et 5946 (5767) ont ete annonces, non

comprises les absences de courte duree. Le total des jours de maladie et d'accident, courtes absences comprises,
a ete de 586 696 (en 1954: 539 287), ce qui, pour un effectif moyen de 35 947 agents, fait 16,32 jours par agent,
au lieu de 15,08 en 1954 et 16,23 en 1953. L'augmentation du nombre des jours de maladie, en d'autres termes
l'accroissement de la morbidite, resulte avant tout de l'epidemie de grippe qui a sevi les premiers mois de

I'annee.
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Les jours d'absence se repartissent comme il suit:
1953 1954 1955
jours jours jours

Maladie 11,79 10,97 11,93

Accident 3,56 3,30 3,50

Absence de courte duree 0,88 0,81 0,89

Par rapport aux differentes activites, la morbidite a efe la suivante:

Service de bureau 9,02 8,92 9,50

» en plein air 21,25 18,82 19,37

» de bureau et en plein air 14,24 13,63 15,08

» sur les locomotives 14,10 12,13 13,67

» dans les trains 17,69 16,30 18,72

» dans les ateliers principaux (ouvriers) 18,20 17,90 18,46

En moyenne, la guerison a exige:

Dans les cas de maladie 24,59 24,98 24,18

» » » d'accident 21,33 20,50 21,17

» » » d'absence de courte duree 1,90 1,88 1,91

Les resultats des examens radiophotographiques, qui ont permis de decouvrir des tuberculoses actives

et latentes, ainsi que des tumeurs et des affections cardiaques, ont confirme la necessite de proceder ä un con-
tröle periodique regulier du personnel.
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Developpement technique

I. Travaux

1. Politique des travaux

La constante augmentation des prestations de trafic, de meme que I'acuite plus prononcee de la lutte pour
la concurrence avec d'autres moyens de transport et des lignes de transit etrangeres, mettent toujours plus en

evidence l'insuffisance du developpement de nos installations fixes. Aussi est-il absolument necessaire d'accelerer
le developpement du reseau au cours des prochaines annees en y affectant les ressources non encore investies

provenant des amortissements. Nous elaborons actuellement un programme decennal sur I'affectation metho-

dique de ces ressources supplementaires. Ce programme prevoira non seulement la poursuite des doublements

de voies et la mise en chantier d'importantes transformations de gares, mais notamment aussi I'agrandissement
des gares des plus anciennes lignes ä double voie accusant un fort trafic, gares qui, etant donnee I'enorme
densite actuelle de la circulation des trains, deviennent des entraves de plus en plus serieuses ä Sexploitation.

L'agrandissement des principales gares de triage revet une importance particuliere en vue d'une

gestion plus rationnelle de l'entreprise et de l'acceleration du transport des marchandises. L'application
des principes modernes de la technique du triage permettra de concentrer la formation des trains de marchandises

dans les gares frontieres et dans quelques grandes installations nouvelles ä creer ä l'interieur du pays.

Nous avons organise pendant l'exercice de vastes enquetes sur les courants de trafic dans le service des

marchandises, afin d'obtenir les donnees necessaires pour pouvoir etablir les projets de ces installations (voir
page 9).

Le materiel de voie actuel des CFF date du temps de la nationalisation des chemins de fer. L'augmentation
considerable du trafic, des charges par essieu et des vitesses survenue depuis lors a aussi eu pour consequence

que la voie est soumise ä des sollicitations sensiblement plus grandes. Aussi est-il necessaire d'adopter un materiel

de voie plus resistant. Nous examinons presentement la question de savoir si nous devons desormais equiper
les voies et branchements de lignes ä fort trafic avec le rail de profil unifie et d'un poids de 54 kg (46 kg

actuellement) par metre, envisage au sein de l'Union internationale des chemins de fer (UIC).

Nous cherchons en meme temps ä ameliorer le materiel de voie existant. A cet effet, nous avons poursuivi
la construction de voies sans joints (avec rails soudes). A fin 1955, la longueur totale des voies sans joints etait

de 23 km, dont 14 km sur traverses en bois, 5 km sur traverses en beton et 4 km sur traverses en acier. Sur le

trongon d'essai avec traverses en acier entre Killwangen et Dietikon — le premier du genre en Europe —,
nous avons introduit en meme temps, ä titre d'essai, une attache de rail doublement elastique. Nous cherchons

en outre ä ameliorer plus encore la qualite du materiel. Les Chemins de fer federaux ont participe aux etudes

entreprises dans le cadre de I'UIC en vue de l'unification des specifications techniques, notamment pour les

rails en acier, les traverses en bois, le fiI de contact en cuivre, etc.

Des etudes sont egalement en cours pour la normalisation des ponts. Par des mesures faites sur des modeles

et des ouvrages, nous avons continue ä tirer au clair le comportement effectif des constructions.

Dans le domaine des installations et appareils de securite, le prototype suisse d'un poste tous-relais avec

tableau de commande synoptique a ete acheve; il sera mis en service en gare de Lyss en janvier1956, avec des

parcours de manoeuvre ä signaux normaux et signaux nains (figure ci-contre).

2. Les principaux travaux

a) Construction de gares

Nous avons, au milieu de I'annee, soumis le projet mis au point de la transformation de la gare de Berne

aux autorites cantonales et communales, qui I'ont approuve. En automne, la Direction generale a engage des

pourparlers avec le Conseil-Executif du canton de Berne et le Conseil communal de la ville de Berne au sujet
du financement de cet important projet; ces pourparlers ont ete menes ä chef avec succes dans I'intervalle.
Les Chemins de fer federaux inscriront leurs depenses pour la transformation de la gare dans le programme
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de financement extraordinaire ä soumettre aux Chambres föderales dans le courant de l'annee 1956 et ils esperent
sous reserve de I assentiment de tous les organes competents — pouvoir entreprendre la construction de

cet ouvrage en 1957.

Dans la nouvelle gare de triage de Geneve-La Praille, les plates-formes des voies, de meme qu'une partie
du faisceau des voies de direction et de la cour de debord, sont achevees. Nous avons poursuivi les travaux
de construction de la ligne de raccordement Geneve-Cornavin - La Praille conformement au programme.

Le nouveau bätiment aux voyageurs de Lyss (fig. de la page 15), qui est acheve et sera dote d'un enclenche-
ment electrique ultra-moderne (fig. ci-dessous), sera mis en service a la mi-janvier 1956. La transformation
des voies «cote Bienne» est terminee. En revanche, les travaux executes dans la tete des voies «cote Berne»
ont ete retardes, parce que des difficultes ont surgi dans l'achat du terrain necessaire ä la suppression d'un
passage ä niveau.

Le chef de gare manipule I'enclenchement electrique ultra-moderne, pourvu du pupitre avec tableau de commande synoptique

Airolo possede maintenant un nouveau passage sous voies pour pietons et de nouveaux quais. Les autres

travaux seront sans doute acheves dans le courant de l'annee 1956, de sorte que nous pourrons ensuite
entreprendre la transformation egalement urgente de la gare de Goeschenen.

Pour ce qui est du developpement des installations des gares de Bale, c'est l'agrandissement de la gare de

triage qui a la priorite. Nous en etablissons actuellement le projet. A la gare aux voyageurs, nous entreprendrons
prochainement la pose d'une nouvelle installation de securite «cote Est», ainsi que des travaux d'electrification
cote Ouest.

Apres avoir, en 1954, mis au point le projet general d'extension pour le developpement des installations
de la gare de Chiasso, nous avons, pendant I'exercice, commence l'examen detaille de la premiere etape des

travaux du point de vue technique et de I'exploitation, etape qui englobe la reconstruction de la gare de triage.
A fin 1956, le projet sera pret ä etre mis ä execution. Les procedures d'approbation du projet et d'expropriation
du terrain necessaire sont en cours. Afin d'assurer des que possible le developpement imperieusement necessaire

du potentiel de cette gare, nous prevoyons d'executer encore en 1956, ä titre d'etape preliminaire, une

partie du faisceau des voies de direction de la nouvelle gare de triage.

Dans le cadre de l'extension de la gare de Buchs SG commencee en 1954, nous avons, pendant I'exercice,
acheve les nouveaux faisceaux de voies de direction; dans le courant de I'ete, le service du dos d'äne a pu etre

commence sur une grande echelle. Nous avons aussi entrepris ('electrification des nouvelles voies.
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Les deux rapports d'expertise concernant un plan de circulation general de la ville de Zurich, presente
en 1954 en liaison avec I'agrandissement de la gare de Zurich, ont souleve une telle abondance de problemes

que les autorites de la ville ne sont pas encore arrivees ä des conclusions definitives. Des lors, ni la ville, ni

le canton de Zurich n'ont encore pu se prononcer sur le projet de base que les Chemins de fer federaux leur
ont soumis le 30 juin 1954. Nous avons toutefois poursuivi l'elaboration du projet de la nouvelle gare de triage
dans la vallee de la Limmat, entre Dietikon et Killwangen-Spreitenbach. La construction de cette grande gare
de triage sera le premier pas important fait dans le cadre de l'extension des installations de la gare de Zurich.
La procedure d'approbation du projet est engagee, et l'achat des terrains, dejä en cours.

b) Doublements de voies

La double voie a ete mise en service sur les parcours suivants, qui mesurent au total 17,8 km: Lachen-

Siebnen-Wagen, le 29 mars; Murg-Unterterzen, le 17 mai; Cottens-Rose, le 2 octobre et Niederbipp-Wangen
a. A., le 13 decembre.

Nous installons en ce moment la seconde voie sur les trongons La Neuveville-Gleresse, station de signaux
de Gellert-rive gauche du Rhin (ligne baloise de raccordement), Oensingen-Niederbipp et Bissone-Maroggia-
Melano; les travaux commenceront prochainement sur les parcours Grandson-Onnens-Bonvillars et Sargans-
Bad Ragaz. Le projet de doublement de la voie sur le trongon Gleresse-Douanne doit etre remanie encore une fois

par suite du nouveau trace de la route cantonale. En correlation avec les etudes concernant le developpement
de la ligne Zurich-Tiefenbrunnen-Staefa, nous avons etabli un projet d'exploitation entierement nouveau.

c) Installations de securite, ä basse tension et ä courant faible

Nous avons mis en service 11 enclenchements electriques et 207 signaux lumineux de jour; ä la fin de

I'annee, le reseau comptait 3102 signaux mecaniques ä figures et 4828 signaux lumineux.
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Nous avons poursuivi la pose du block de ligne conformement au programme, de sorte que, ä fin 1955,

51% des lignes ä simple voie et 91% des lignes ä double voie etaient equipees avec le block.

Nous avons continue ä developper le reseau des telecommunications en mettant en service le nouveau
central telephonique de Bellinzone et les installations de telephonie multiple par courants porteurs Bäle-Berne
et Lucerne-Bellinzone.
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d) Construction de ponts

Dans le cadre du remplacement des ponts metalliques de la ligne du Saint-Gothard par des ponts en
beton revetus de pierre naturelle, nous avons transforme les ponts du Kellerbach (voir page 23) et de la Wat-

tingerreuss inferieure. Des 15 anciens ponts metalliques situes entre Erstfeld et Biasca, cinq avaient ete rem-
places par des ponts en beton jusqu'ä la fin de I'annee. A l'occasion de la pose de la deuxieme voie entre Wan-

gen a. A. et Oensingen, nous avons construit deux ponts en acier avec poutres soudees ä parois pleines (voir
fig. de la page 45), dans le compte de construction). Le pont a treillis en acier sur le Aabach (deuxieme voie

Lachen-Siebnen-Wangen) a ete mis en service. Une partie du viaduc voute au-dessus du quai de la Sihl ä Zurich
a ete remplace par une construction en beton arme en vue de l'elargissement de la rue.

e) Passages ä niveau

Nous avons supprime en tout 27 passages ä niveau, dont neuf ont ete remplaces par des passages infe-
rieurs ou superieurs. Parmi les ouvrages importants destines ä supprimer des passages ä niveau, nous mention-

nerons les passages superieurs de la nouvelle section Lyss-Bienne de la route cantonale, «im Ort» sur I'Axen-

strasse, ainsi que le passage inferieur entre Schinznach Bad et Brougg.
Les CFF ont appuye dans la mesure de leurs moyens les efforts faits en vue de supprimer les passages ä

niveau. L'initiative doit cependant en etre prise en premier lieu par les cantons et les communes en leur qualite
de proprietaires des routes.

Comme il faut beaucoup de temps pour arriver ä supprimer les passages ä niveau, les Chemins de fer
federaux s'efforcent par tous les moyens d'augmenter la securite aux passages ä niveau encore dotes de bar-

rieres. Entrent en consideration ä cet effet des appareils d'annonce des trains, ainsi que des dispositifs d'inter-
dependance entre signaux et barrieres.

3. Renouvellement et entretien des voies

Durant I'exercice, nous avons renouvele 199,5 km de voies au total, couche de ballast comprise, et14,8 km

de ballast seul. Nous avons en outre renouvele 585 aiguilles. Nous avons execute entierement le programme
de renouvellement. Les travaux d'entretien des voies entrepris tant d'apres le procede du soufflage que d'apres
celui du bourrage ont ete executes conformement au programme. La methode du soufflage s'etant montree
tres etflcace, eile a ete adoptee en tant que procede standard d'entretien. 450 km de voies ondulees ont ete

traites avec succes ä l'aide de deux wagons meuleurs.

Avec le wagon de mesures, nous avons verifie la position d'environ 80% des voies que nous devons

controler periodiquement. Ces controles ont permis de constater en general une amelioration de la position
des voies malgre une sollicitation toujours plus grande, ce qui s'explique par un entretien plus systematique.

4. Electrification

Les secondes voies nouvellement posees ont ete equipees avec la ligne de contact. Les Chemins de fer
federaux n'ont pas electrifie d'autres lignes ä l'interieur du pays. Dans les regions frontieres, en revanche,

['electrification des lignes etablissant la jonction avec I'etranger a fait de nouveaux progres.
Entre La Plaine et Geneve, nous avons accelere les travaux preliminaires en vue de I 'electrification (ouvrages

d'art, cables pour installations de telecommunications et signaux, installations de securite). Les locomotives de

la SNCF circulant sous courant continu ä 1500 V iront jusqu'ä Geneve-Cornavin, oü il faudra adapter quelques

voies et lignes de contact pour permettre de raccorder les deux systemes dq courant.

La traction electrique pourra probablement etre introduite entre les Verrieres et Pontarlier lors du change-

ment d'horaire de I'ete 1956. Les locomotives des CFF pourront alors circuler depuis Neuchatel jusqu'ä
Pontarlier avec du courant ä 15 000 V/162/3 per. Le raccordement au reseau de la SNCF, qui sera electrifie avec

du courant ä 25 000 V/50 per., se fera ä Pontarlier.

Sur le fronton Saint-Louis-Bale que les CFF lui donnent ä bail, la SNCF a I'intention d'introduire la traction

electrique en 1957 avec du courant alternatif ä 25 000 V/50 per. Etant donnes le manque de place en gare de

Bale et l'intensite du trafic, le raccordement des deux systemes de courant constitue un probleme difficile
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ä resoudre. La mise en service de locomotives ä deux frequences — ces vehicules peuvent etre utilises pour les

deux systemes de courant — qui vient d'etre decidee a grandement simplifie la solution.

Le 4 juin, le Chemin de fer federal allemand a introduit la traction electrique pour quelques trains entre

Fribourg-en-Brisgau et Bäle-gare badoise. La ligne de raccordement Bäle-gare badoise-Bale CFF sera electrifiee

au moment de l'execution des travaux de doublement de la voie sur la rive gauche du Rhin.

II. Traction et ateliers

1. Traction et pare de vehicules

Nous avons poursuivi les amples etudes et enquetes concernant le renouvellement des vehicules, notam-
ment aussi le remplacement des locomotives ä vapeur. Les enquetes systematiques se sont au surplus etendues
ä l'utilisation, ä l'entretien et au service des vehicules moteurs. Pour la mise au point des vehicules, nous pour-
suivons sciemment un triple but: augmenter la productivity, creer des types de vehicules d'un emploi universel

et reduire les frais d'exploitation.

L'utilisation de nouvelles locomotives electriques avec 6 essieux moteurs (Ae6/6) doit permettre avant tout
d'accroitre le potentiel de la ligne du Saint-Gothard. Grace ä ces vehicules moteurs, plus de 95% de tous les

trains directs peuvent etre remorques par une seule machine sur les fortes rampes; avec les locomotives
ordinales ä 4 essieux moteurs, en revanche, la proportion n'est que de 65%. A titre d'essai, nous avons conduit
de Bale ä Erstfeld des trains de marchandises d'une charge de 1600 t ä une vitesse moyenne de 70 km/h, tandis

que nos locomotives de type ancien pour trains de marchandises ne peuvent remorquer que 1350 t au maximum
ä une vitesse moyenne de 35 ä 40 km/h seulement. Le gain de temps est de 80 minutes en nombre rond.
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Lcs trois locomotives de ligne Ae 6/6 (premiere livraison d'une serie de 12 machines) et les six auto-
motrices CFe 4/4 (derniere livraison d'une serie de 31 vehicules) mises en service dans le courant de I'annee
1955 ont pu tout juste faire face au surcroit de trafic par rapport ä I'annee precedente, de sorte qu'il n'y a pas eu,

par rapport ä I'annee precedente, d'augmentation des parcours des locomotives ä vapeur. Pour les 895 400 km-

vapeur parcourus par les locomotives ä vapeur mises en service en lieu et place de vehicules moteurs elec-

triques, il a ete consomme 16 100 t de charbon, d'un montant de 1,37 million de francs. Pour les memes
prestations, il aurait fallu quelque 9 millions de kWh d'energie electrique, qui auraient coute 360 000 francs.

Les 210 locomotives ä vapeur appartenant au pare des locomotives des Chemins de fer federaux ont, ä de

rares exceptions pres, plus de 40 ans. Elles sont demodees, epuisees, et elles travaillent de fagon peu economique.
La revision des locomotives et leur service reviennent si eher qu'il est preferable de les remplacer systematique-
ment. Les enquetes que nous avons faites ä ce sujet nous ont amenes ä etablir un programme de construction
detaille pour les dix prochaines annees. Les 109 locomotives ä vapeur de ligne et les 101 locomotives ä vapeur
de manoeuvre que nous possedons encore feront place ä 58 locomotives diesel, 31 tracteurs ambimoteurs et

82 vehicules moteurs electriques. A la depense de 140 millions de francs qu'entrainera l'achat de ces vehicules,
font face, apres deduction des sommes necessaires pour le service d'interets et les amortissements, des

economies annuelles de 8,3 millions de francs en nombre rond. Comme le budget ordinaire ne permet pas de reali-

ser ce programme, les Chemins de fer federaux essayeront de se procurer des ressources supplementaires

par voie d'augmentation du volume des dettes ä interet fixe prevu dans la loi sur les CFF. Afin de pouvoir, dans

I'intervalle, mettre le plus grand nombre possible de ces «vieilles» locomotives ä vapeur au rebut dans le

cadre du budget ordinaire, nous avons commande en 1955 un nombre assez important de tracteurs de

manoeuvre du type Tern 350/200 CV.

Frais
annuals
Francs Rendement compare d'une locomotive ä vapeur. et d'un tracteur ambimoteur
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A la suite d'essais etendus faits avec un prototype frangais, un anglais et un suisse, nous avons mis au

point une locomotive de manoeuvre diesel-electrique Em 3/3 de type mi-lourd. Nous en avons commande provisoi-
rement six.

Nous avons poursuivi systematiquement le renouvellement du pare des voitures pour les trains interna-

tionaux de voyageurs. Les travaux de construction sont en cours pour la conduite des nouvelles rames auto-

motrices diesel modernes «TRANS-EUROPE-EXPRESS». Nous avons, en commun avec les Chemins de fer

neerlandais, commande cinq rames TEE de ce genre.
Apres la cloture couronnee de succes du concours d'idees pour la creation d'une nouvelle voiture legere

en acier destinee au trafic interieur, les Chemins de fer federaux ont charge la Societe industrielle suisse de

Neuhausen et la Fabrique suisse de wagons et d'ascenseurs S. A. ä Schlieren d'etablir en commun les plans

de construction et de construire chacune deux prototypes. A fin 1955, nous etions en possession de la collection

de plans; la construction des voitures etait avancee ä ce point qu'elles pourront etre mises ä I'essai dans le

courant du mois de mars.

29



Partant des experiences faites avec trois prototypes, nous avons commande 700 wagons couverts de

type normal (K 4). Nous avons en outre entrepris les preparatifs pour la commande de 500 wagons ouverts
du type L 7. Ces importantes commandes ont pour but d'attenuer la penurie de wagons devenue chronique.
Les deux types de construction repondent aux prescriptions sur la normalisation et l'echangeabilite des pieces
detachees des wagons ä construire pour le trafic international, edictees par l'Union internationale des chemins
de fer (UIC). La majeure partie des wagons commandes seront deja ä disposition pour le trafic d'automne 1956.

Les transports de ciment devenant toujours plus nombreux (voir page 3), nous avons passe une nouvelle
commande de 80 wagons pour le transport de ciment. Sur ce nombre, 30 avaient ete livres ä fin 1955.

En etroite collaboration avec la Societe d'etude pour le transbordement rationnel des marchandises, nous
avons mis au point de nouveaux types de wagons speciaux en portant notre interet avant tout sur le transbordement
rationnel de toutes les marchandises possibles. C'est ainsi qu'ont ete construits des wagons couverts d'une
grande capacite avec toit coulissant en metal leger et que 20 wagons de ce genre sont dejä en service. Ces vehi-
cules se pretent particulierement bien ä la manutention des marchandises au moyen de la grue (voir
Photographie de la page de tete). Alors qu'il faut environ trois heures pour decharger 15 t de charbon d'un wagon
ordinaire, le meme travail n'exige que quelques minutes et aucun effort avec le nouveau wagon basculeur et
elevateur.

Nous avons etudie la construction d'un type de wagon avec trois containers resistant ä la compression

pour le transport de marchandises pulverulentes et granuleuses de tout genre (produits chimiques, denrees

alimentaires, terres pulverulentes) et en permettre la manutention pneumatique, ainsi que d'un wagon avec

grand container pour le transport de cereales. Trois prototypes de chacun de ces wagons sont actuellement

en construction.

Le transport des automobiles ä travers le tunnel du Saint-Gothard a pu etre accelere, en ce sens que,

grace ä diverses ameliorations apportees ä la construction des wagons entrant dans les compositions speciales
affectees ä ces transports, les vehicules ä moteur peuvent etre charges et decharges plus rapidement que par
le passe.

Relevons que, malgre la haute conjoncture, les fournisseurs de materiel roulant des Chemins deferfederaux
ont execute les commandes dans les delais. Le tableau de la page 68 renseigne sur la composition du pare des

vehicules et les principales modifications qu'il a subies.

Un bureau d'etudes special a ete cree pour permettre d'examiner encore plus systematiquement les

nombreux problemes relevant de la technique, de la circulation des trains et de l'economie.

2. Service des bateaux sur le lac de Constance

Conformement ä une convention passee avec la commune municipale de Romanshorn et le Chemin de

fer federal allemand, un service de bacs pour le transport d'automobiles a ete etabli le 22 mai entre Romans-

horn et Friedrichshafen. Un embarcadere special avec pont flottant et un bätiment de service et de douane ont
ete construits dans le port de Romanshorn.
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Pour completer le pare des bateaux, nous avons fait construire un bateau ä moteur pouvant transporter
320 personnes. Ce bateau est prevu pour le trafic transversal regulier, ainsi que pour des voyages de societe;
il pourra etre mis en service au debut de la saison des voyages de 1956.

Les installations de travail du chantier de Romanshorn ont ete ameliorees, et des locaux de service et de

travail, amenages pour tenir compte des besoins actuels.

3. Ateliers

Les ateliers principaux ont, notamment, execute les travaux d'entretien suivants au materiel roulant:

Vehicules moleurs

Locomotives Locomotives
elect riques therm iques

Automotrices

Reparations courantes 774 72 263

» intermediates 176 16 10

Revisions 140 31 12

Total 1090 119 285

Autres vehicules des CFF

Voitures Fourgons Wagons Wagons de service

Reparations courantes 5322 995 8 632 795

Revisions 2103 301 5 494 528

Reparations principales et intermediates,

ainsi que reparation d'avaries graves 107 27 876 —

Total 7532 1323 15 002 1323

31



Durant I'exercice, les installations des ateliers ont ete ameliorees et modernisees. La derniere partie des

nouveaux ateliers de reparation des wagons d'Yverdon ayant ete achevee ä fin 1955, l'exploitation integrale
ä la chaine pourra etre introduite sous peu. Grace aux mesures prises en vue d'accroitre la productivity, il sera

sans doute possible ä fin 1957 de confier a ces ateliers l'entretien de tous les wagons couverts. On parviendra,
sans augmenter l'effectif du personnel, ä y reviser 12 000 wagons au lieu de 7600 comme jusqu'ici.

A I 'atelier de reparation de wagons de Biasca, nous avons mis en service une installation de decapage de

chassis de wagons par projection de grenaille d'acier. Une meme installation a ete amenagee aux ateliers de Coire.

Des pieces detacnees pour wagons «EUROP» sont maintenant aussi entreposees dans le magasin de materiel

agrandi des ateliers de Zurich. Nous avons amenage dans ceux-ci une installation de peinture au pistolet
qui permet de peindre des vehicules moteurs complets et de grandes parties de vehicules.

Usines, sous-stations et lignes de transport des CFF

Usines CFF — Ligne de transport 132 kV

a Usines communes » 60 66 kV

B Usines privces » 33 kV

• Sous-stations —— » 15 kV

II Sous-stations avec convertisseurs

o Postes transformateurs

III. Economie electrique et usines electriques

En 1955, par suite de l'important developpement du trafic, les besoins en energie electrique des chemins
de fer ont continue ä augmenter dans I'ensemble. lis ont atteint 1,13 milliard de kWh (mesures ä la sortie de

I'usine), ce qui represente une augmentation de 4,5% par rapport ä I'annee precedente. L'exploitation ä la

vapeur aurait exige 1,7 million de tonnes de charbon. L'hiver doux et humide 1954/1955 a facilite I'approvision-
nement jusqu'ä la fönte des neiges au printemps. Comme les annees precedentes, nous n'avons pu couvrir
les besoins de l'ete qu'en recourant ä I'eau accumulee dans les lacs artificiels, parce que I'adduction dans les

usines au fil de I'eau avait dejä recule prematurement. La seconde moitie de I'annee a ete pauvre en pluies.
Les bassins d'accumulation ont du etre, au debut de la periode d'hiver, mis ä contribution dans une mesure
excessive; aussi nous a-t-il fallu prescrire des economies d'energie rigoureuses pour menager les reserves.

II se revele — notamment eu egard ä l'accroissement des besoins auquel il faut s'attendre — qu'il est neces-
saire non seulement d'accumuler un plus grand volume d'eau en vue d'assurer I'approvisionnement en energie
pendant l'hiver, mais aussi de developper la production d'ete. Nous avons dejä pris des mesures ä cet effet.
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Celles-ci comprennent l'adduction de I'Unteralpreuss dans le lac Ritom, la participation des Chemins de fer
federaux ä l'usine electrique de Goeschenen et le remplacement de I'alternateur triphase par un altcrnateur
monophase ä l'usine electrique d'Amsteg.

II y avait ä fin 1955 sept usines electriques CFF (Amsteg, Ritom, Vernayaz, Barberine, Massaboden, Goeschenen

et Trient), deux usines communes (Etzel et Rupperswil-Auenstein), sept raccordements ä des usines privees
(Mieville, Mühleberg, Spiez, Goesgen, Lungernsee, Seebach et Küblis), 25 sous-stations, 3 postes de transformation

et 1255 km de lignes de transport. Sur les 2926 km que compte le reseau ferre, 2836 km, ou 97%, sont

exploites ä l'electricite; 97% des transports (17,9 milliards de kilometres-tonnes brutes) ont ete assures au

moyen de l'electricite. 21 chemins de fer prives, d'une longueur exploitee de 714 km et dont les besoins en

energie electrique ont atteint 30,4 millions de kWh, etaient raccordes au reseau des CFF. Depuis le 25 juillet, la

ligne Bäle-Fribourg-en-Brisgau du Chemin de fer federal allemand estalimentee par la sous-station de Muttenz.
Durant l'exercice 1945/1955 (1er octobre 1954-30 septembre 1955), nous avons produit et requ:

(1953/1954) 1954,1955
kWh kWh

Dans nos propres usines (688 695 000) 741 811 000

» des usines communes (204 309 000) 278 923 000

D'autres usines privees (208 725 000) 150284000

Total de l'energie produite et re$ue (1 101 729 000) 1 171 018 000

Cette energie a ete utilisee comme il suit:

Traction CFF (ä la sortie des sous-stations) (887 217 000) 920 669 000

Autres usages propres 5 497 000

Livraisons ä des chemins de fer prives 30 408 000

Propre consommation des usines electriques et sous-stations, pertes de transmission et
de conversion 151 356 000

Total pour l'exploitation du chemin de fer 1 107 930 000

Livraisons ä d'autres consommateurs (servitudes) 10128 000

Livraison d'energie en excedent 39 268 000

Consommation pour le pompage d'eau ä l'usine de I'Etzel 10 622 000

Pertes de transmission 3 070 000

Total pour d'autres buts 63 088 000

Consommation totale 1 171 018 000

Le 28 mai, apres 7 ans et demi de travaux, la derniere partie de la galerie de la Garegna, longue de 2,5 km,
a ete percee apres que des difficultes extremement grandes eurent ete surmontees pour la traversee d'une zone

dolomitique de 400 m. Depuis le 11 juin, la Garegna se jette dans le lac Ritom. Pendant l'exercice, la galerie
a amene un volume d'eau de 14 millions de m3, ce qui correspond ä une quantite d'energie de 23 millions de

kWh ä l'usine de Ritom.
En juillet, le Grand Conseil du canton d'Uri a decide la mise en vigueur d'un premier avenant au con-

trat de concession de la Reuss, dans lequel sont fixees les conditions d'utilisation des eaux de I'Unteralpreuss
en vue de leur adduction dans le lac Ritom. Au debut d'aoüt, les travaux de construction de la galerie de 4,5 km

pour l'adduction de I'Unteralpreuss dans le lac Ritom ont ete mis en chantier dans le val Canaria. En hiver,
alors que le val Canaria n'est pas praticable ä cause du danger d'avalanches, la galerie de la Garegna sert de

passage jusqu'au chantier de Piora. C'est ä cette circonstance que l'on doit de pouvoir travailler durant toute

l'annee sur ce chantier et que l'on peut compter que les travaux seront acheves au printemps 1958. L'adduction

de I'Unteralpreuss augmentera la production d'energie de l'usine Ritom de 30 millions de kWh par an en

moyenne.
Apres 2 ans et demi de travaux, le barrage du Vieux-Emosson a ete acheve ä fin octobre (voir derniere

page de la couverture). Le bassin d'accumulation, qui a un volume d'eau utilisable maximum de 11,5 millions
de m3, a permis d'accumuler au cours de l'ete, durant les travaux, un volume d'eau de 10,5 millions de m3. De

la sorte, les usines electriques de Barberine et Vernayaz peuvent produire une quantite d'energie de 30 millions
de kWh.
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Dans une premiere etape de construction de la nouvelle usine electrique de Goeschenen (voir page 13),
la chute entre Goeschenenalp et Goeschenen sera developpee par l'adduction des eaux de la vallee posterieure
d'Urseren. La production annuelle d'energie de I'usine atteindra 320 millions de kWh, dont 160 millions revien-
dront aux CFF. De plus, la production d'hiver augmentera de 45 millions de kWh dans I'usine d'Amsteg et de

50 millions de kWh dans celle de Wassen.

Le Conseil d'admimstration de I'usine de Goeschenen S. A. a regle avec I'Elektro-Watt S. A. ä Zurich le

contrat concernant la direction des travaux et approuve l'adjudication de la construction du canal de vidange,
de la galerie de detournement et du barrage, ainsi que des transports de materiaux. Les travaux concernant
le canal, la galerie et le barrage ont ete mis en chantier au debut de l'ete et poursuivis conformement au

programme.

Les autres mesures importantes suivantes ont ete prises:

la mise en service de deux transformateurs de reglage ä Vernayaz, ce qui a permis d'ameliorer la tension de

service sur les lignes de transport ä 132 kV Vernayaz-Puidoux-Chietres-Rupperswil et sur les lignes du

Jura alimentees depuis Chietres;

la transformation de l'installation de distribution ä 66 kV ä I'usine d'Amsteg en vue d'adapter l'installation aux

exigences toujours plus grandes de I'exploitation;

le montage d'interrupteurs rapides modernes dans les sous-stations pour proteger les lignes de contact et les

vehicules en cas de perturbations;

l'equipement des lignes ä 132 kV et d'une partie des lignes ä 66 kV avec la protection distancielle moderne ä

action rapide.

Aucun accident grave ne s'est produit dans les usines, dans les sous-stations et sur les lignes de transport,

il n'y a pas eu non plus de perturbations importantes. Aussi I'annee 1955 peut-elle etre consideree

comme favorable ä cet egard pour le service des usines electriques.

IV. Acquisition de materiel

Durant I'exercice, la conjoncture sur les marches mondiaux a non seulement continue ä se developper,
mais elle a atteint un niveau insoupqonne. En depit d'une extension considerable de la capacite de nombreuses

industries, la production n'est pas parvenue ä satisfaire la demande dans tous les secteurs. Des symptömes de

penurie ont commence ä se dessiner, et les delais de livraison se sont allonges, voire jusqu'ä huit mois dans

I'mdustrie metallurgique.

Nonobstant cette situation extremement favorable pour I'mdustrie, les hausses de prix resterent d'abord
dans des 11mites relativement modestes. C'est vers la fin de I'annee seulement que les prix de certains groupes
industriels subirent des hausses importantes.

Bien que nos stocks — notamment de materiel de superstructure et de charbon — aient diminue ä cause
des delais de livraison plus longs, iIs sont encore suffisants. Tous les services ont regu sans de trop grands retards
les materiaux demandes.

La concentration de tous les achats des CFF ä I'economat a, notamment en collaboration avec le service
de la traction, fait de nouveaux progres pendant I'exercice.

Nous avons depense 71 274 900 francs au total pour l'achat de materiel et encaisse 8 479 800 francs pour
des ventes de materiel de rebut.
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Considerations sur un probleme d'actualite

Les frais de voie de roulement des Chemins de fer federaux suisses

La construction et l'entretien de la voie de roulement reposent sur des principes d'economie financiere
differents selon qu'il s'agit du chemin de fer ou du vehicule ä moteur, pour r.e citer que les deux princi-
paux transporteurs. Alors que de tout temps les chemins de ferontdü s'occuper eux-memes et ä leurs frais
de la construction et de l'entretien de la voie ferree, ce sont les pouvoirs publics qui construisent et entre-
tiennent les routes. C'est aussi I'Etat qui Supporte en premier lieu tous les frais routiers. Le trafic des vehi-
cules ä moteur couvre-t-il, et dans quelle mesure, au moyen des taxes et des droits de douane speciaux qu'il
acquitte les frais routiers qui lui incombent? C'est lä une question fort debattue, que nous ne traiterons pas ici.
Les considerations ci-apres ne porteront que sur les frais de voie de roulement des Chemins de fer federaux.
Ces frais ne ressortent pas d'emblee des comptes. II convient done d'abord de les determiner, puis d'en

examiner I'importance dans l'ensemble des depenses de I'entreprise.

Les installations et les frais qu'elles representent

La voie de roulement du chemin de fer au sens le plus etroit est constitute par la voie ferree, qui se sub-

divise techniquement en infrastructure et en superstructure. L'infrastructure comprend le corps de la voie,

sur lequel reposent les voies, ainsi que les ouvrages d'art (tunnels, ponts, 'constructions de protection, etc.)
necessaires pour surmonter les obstacles topographiques. Par superstructure, on entend la voie proprement
dite, qui comprend les traverses, les rails, les aiguilles et le materiel d'attache.

Du point de vue de Sexploitation, la voie ferree englobe les voies de ligne, qui peuvent etre ä une ou

plusieurs voies, et les voies de gare. Ces dernieres servent aux depassements de trains, ainsi qu'au garage et

ä la manoeuvre de trains entiers ou de vehicules isoles. Les voies de gare ont leur equivalent en trafic routier
dans les rues secondaires des localites et les places de parcage, d'evitement et de rebroussement. Comme il n'est

pas possible de garer et de tourner tout simplement les vehicules ferroviaires, du fait qu'ils sont retenus au

rail et que les trains sont longs, les voies de gare representent une part relativement grande de l'ensemble de

la voie ferree. Outre une longueur de propriete du reseau CFF de 2926 km (les lignes ä deux et ä plusieurs
voies etant comptees une fois), les voies de gare atteignent en effet une longueur d'environ 2100 km.

Mais en plus de la voie ferree proprement dite, il y a aussi les installations destinees ä assurer la securite

du trafic ferroviaire qui font partie de la voie de roulement. Parmi elles figurent les installations de signaux et

d'enclenchement des gares, le block-systeme, les barrieres, etc. Le reseau telephonique et telegraphique

appartenant au chemin de fer a lui aussi dans une large mesure des fonetions de securite ä remplir. Ces installations

ont leur pendant dans les signaux du trafic routier.

D'apres les comptes de 1955, la voie de roulement represente les valeurs suivantes:

Valeur immobihsee
,t Amornssements(frais d etabhssement ou Valeur au bilanv cumulesd acquisition)

millions de fr. % millions de fr. % millions de fr. n„

Frais generaux (projets et direction des travaux,
interets de construction) 150 9 100 11 50 6

Acquisition de terrains 180 10 — — 180 22

Infrastructure (755) (44) (295) (33) (460) (55)

Corps de la voie (remblais, tranchees, bailast,

etc.) 302 18 108 12 194 23

Tunnels et galeries 240 14 86 10 154 19

Ponts, viaducs et ponceaux 213 12 101 11 112 13

Superstructure 451 26 384 43 67 8

Telecommunications et installations de securite 188 11 112 13 76 9

Total 1724 100 891 100 833 100

Les tunnels et les ponts, ainsi que la superstructure, sont entierement portes au compte de la voie de roulement.

Sur les acquisitions de terrains, une deduction a ete operee pour le terrain qui n'est pas utilise par
eile. Comme frais generaux, un montant a ete inscrit qui correspond ä la proportion existant entre les frais

de la voie de roulement et les frais des autres installations. Des frais fotaux d'infrastructure ont ete finalement
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retranches les frais des routes, des chemins et des places, et, pour les telecommunications et les installations

de securite, on n'a pris en consideration que la moitie des installations telephoniques et telegraphiques,
ce qui est cense etre la part de la voie de roulement.

Les subventions regues lors de la construction du chemin de fer du Saint-Gothard, du tunnel du Simplon,
ainsi que du chemin de fer du Ricken, au montant de 130 millions de francs environ, ont ete deduites des frais

d'etablissement. Ajoutons tout de suite qu'il ne s'est pas agi de veritables subventions ä fonds perdu du point
de vue du compte de profits et pertes. Elles etaient bien au contraire Hees ä des contre-prestations determi-

nees, en tout premier lieu ä des concessions de nature tarifaire.

Le desendettement des Chemins de fer federaux opere par la Confederation en 1945 a permis de corriger
comme il suit les valeurs comptables de la voie de roulement: De la valeur immobilisee ont ete retranches
31 millions de francs ä titre d'apurement du compte de construction. Le compte d'etablissement a ete ainsi debar-

rasse de charges non actives qui lui avaient ete imputees ä tort, ainsi que de valeurs d'installations supprimees
qui n'avaient pas ete eliminees. Puis les amortissements omis ou insuffisants ont ete en partie rattrapes, ce qui
fait que I'etat des amortissements cumules pour la voie de roulement a augmente de 125 millions de francs et

que la valeur au bilan s'est abaissee d'un montant analogue. On ne saurait guere pretendre cependant que la

Confederation a pris ä sa charge une partie des frais de voie de roulement incombant aux Chemins de fer
federaux. L'assainissement n'a en substance rien constitue d'autre qu'un amortissement apres coup de charges
extraferroviaires qui avaient ete imposees aux CFF dans I'interet general de l'economie nationale. Sans ces

charges, ils auraient pu amortir par eux-memes la voie de roulement dans une mesure süffisante.
II est surprenant de constater combien l'infrastructure represente un pourcentage eleve des frais totaux

de la voie de roulement (44%). De fait, la configuration speciale de notre pays a necessite la construction
de ponts et de tunnels, de remblais et de tranchees, de travaux de protection ä flanc de coteaux, etc., dans

une mesure que ne connalt aucun des pays qui nous entourent. Mentionnons en passant que les Chemins de fer
federaux comptent aussi plus de gares et de croisements de routes par kilometre de longueur exploitee que
la plupart des autres chemins de fer.
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La valeur immobilisee de la superstructure est relativement basse du fait que jusqu'en 1945 les frais de

renouvellement ont ete portes ä la charge du compte d'exploitation, contrairement ä ce qui a ete le cas pour
les autres installations, oü ces frais ont greve le compte d'etablissement, deduction faite de la valeur d'etablisse-
ment des installations renouvelees. Depuis 1946, il est procede de meme pour la superstructure.

Par kilometre de longueur de propriete, le cout de la voie de roulement s'eleve ä environ 590 000 francs. II

augmentera encore par la suite, en raison des nouveaux doublements de voies, du perfectionnement des installations

de securite et du developpement des voies qui sont insuffisantes dans diverses grandes gares. Enfin, le

renouvellement des installations existantes entraine ä lui seul une augmentation de la valeur d'etablissement, car
les frais de renouvellement sont, regle generale, sensiblement superieurs aux frais originaires de construction.

Bien que ne faisant pas partie de la voie de roulement proprement dite et n'etant par consequent pas comprise

dans les chiffres ci-dessus, une autre partie des immobilisations merite d'etre mentionnee dans cet ordre
d'idees, savoir le groupe Bätiments et installations fixes. Les installations rassemblees sous ce titre, telles que
les batiments aux voyageurs, les halles aux marchandises, les remises ä vehicules, les ateliers d'exploitation et
les installations de gare ne sont nullement des installations consacrees exclusivement ä I'exploitation ferroviaire,
ainsi qu'elles en ont I'apparence au premier abord. Leur existence ne depend pas de la nature du moyen de

transport, mais de sa fonction en tant que transporteur public. Le trafic automobile a lui aussi besoin de telles

installations lorsqu'il supplee le chemin de fer comme transporteur public. La valeur immobilisee de ces installations

speciales du trafic public, ainsi que nous voudrions les designer, se chiffre par environ 470 millions de francs.

Les frais annuels

Le capital engage dans la voie de roulement doit etre amorti et rente; de plus, les installations doivent etre
entretenues et desservies. Ces frais grevent le compte de 1955 pour les montants suivants:

Millions de francs

Amortissements 39 21

Interets 27 15

66 36

67 36

53 28

Total 186 100

Les amortissements se mesurent d'apres la duree d'usure probable des installations. Pour les installations
de la voie de roulement font regie les taux d'amortissement ci-apres: Frais generaux, ainsi que ponts, viaducs

et ponceaux 1,5 %, autres ouvrages d'infrastructure 1 %, superstructure 3 %, telecommunications et installations

de securite 4 %. lis s'entendent en pour-cent de la valeur immobilisee. II n'y a que pour la superstructure

que les amortissements des voies de ligne ne se calculent pas d'apres les valeurs immobilisees originaires,
mais d'apres les frais actuels de renouvellement.

Les interets sont calcules sur la valeur au bilan des installations (frais d'etablissement moins les amortissements

cumules) et au taux moyen d'environ 3/4 %.
Les frais d'entretien comprennent tant les depenses pour I'entretien ordinaire que les depenses de

construction non actives, qui certes vont plus loin que I'entretien ordinaire, mais n'entraTnent pas une amelioration
sensible des installations au point de vue economique ou de I'exploitation. Aux frais directs s'ajoute ensuite

un montant pour la direction et la surveillance.

Repartis entre les divers groupes d'immobilisations, les frais d'entretien se presentent comme il suit:

Millions En % de la
de francs valeur immobilisee

Infrastructure 22 2,9

Superstructure 33 7,3

Telecommunications et installations de securite 12 6,4

Total 67 4,8

Entretien
Securite
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En comparant les frais d'entretien ä la valeur immobilisee, II ne faut pas oublier que cette derniere repre-
sente des valeurs originaires qui datent encore en partie du siecle dernier. Pour la superstructure s'ajoute
le fait que, comme nous I'avons dit, la valeur immobilisee est maintenue ä un chiffre bas par le mode special de

comptabilisation. Le rapport entre les frais d'entretien et la valeur immobilisee ne signifie done pas grand-
chose, surtout pour ce groupe d'immobilisations.

Les frais pour la securite du trafic se composent des depenses pour la surveillance du chemin de fer et le

maintien de la voie libre, et de la part des frais du service des gares afferente ä la desserte des installations
de securite et ä la regulation du mouvement des trains. A ces derniers frais correspondent, pour le trafic

routier, les depenses pour la police de la circulation. La surveillance du chemin de fer et le maintien de la

voie libre englobent le service des gardes-lignes, le service des barrieres et du block, ainsi que le deblaie-

ment de la neige et de la glace. Les frais y relatifs ont pu etre tires sans difficulfes de la comptabilite; ils

s'elevent pour 1955 ä 13 millions de francs. En revanche, les frais pour la securite du mouvement des trains

ne figurent pas separement dans la comptabilite; ils sont compris dans les depenses pour le service des gares.
Iis ont toutefois pu etre determines avec une exactitude süffisante sur la base des temps standard et des nombres-

cles; pour 1955, ils doivent etre inscrits dans le compte ä raison de 40 millions de francs.
II est interessant de comparer les frais annuels de la voie de roulement aux autres charges d'exploitation,

aux recedes de transport et aux prestations d'exploitation.
Les 186 millions de francs pour la voie de roulement representent 26% de la charge totale d'exploitation,

amortissements et interets compris. La couverture de ces frais absorbe environ 25 % des recettes de transport.

Ainsi, sur chaque franc qui rentre, il faut prelever environ 25 centimes pour la voie de roulement. Repartis

sur les prestations d'exploitation, ces frais representent environ un centime par tonne kilometrique brute.
Ces chiffres ne valent que pour 1955. Lorsque le volume des transports change, les proportions changent

aussi, car les frais de voie de roulement ne suivent pas la meme courbe que les prestations du trafic. Si le trafic
s'accroit, ils montent beaucoup moins fortement que les recettes — ä condition que le surcroit de trafic

puisse etre assure sans extension des installations. Si le trafic flechit, ils ne peuvent de loin pas etre reduits
dans la mesure oü les recettes diminuent. Un recul du trafic de 30 % entrainerait par exemple une baisse des

recettes d'environ 230 millions de francs. Mais, ä niveau de prix egal, les frais de voie de roulement ne pour-
raient guere etre abaisses de plus de 10 ä 15 millions de francs. II en resulte que, pour les couvrir, il faudrait

un tiers des recettes de transport, et non pas seulement un quart, comme en 1955.

La fixite des frais de voie de roulement reside avant tout dans la forte proportion des frais fixes d'amor-
tissement et d'interet. Mais les frais d'entretien et de desserte des installations n'evoluent eux aussi que pour
une faible part proportionnellement au volume du trafic. La part des frais proportionnels aux frais totaux de

voie de roulement ne doit guere depasser 20 %. Pour voir ce qui en resulte lorsque les affaires marchent mal,
il sufflt de faire une comparaison avec l'annee de crise 1935. Bien que, cette annee-lä, les frais de voie de roulement

aient ete de 77 millions de francs en chiffres absolus ou d'environ 40 % moins eleves qu'en 1955, ils ont

represents 11 % de plus du total des recettes qu'en 1955. En d'autres termes, les frais de voie de roulement
se montaient alors ä plus d'un tiers de chaque franc encaisse, savoir 36 centimes.

Considerations finales

La voie de roulement des Chemins de fer federaux a absorbe un capital d'environ 1,7 milliard de francs.

D'apres les fonds qui seraient aujourd'hui necessaires pour construire ces installations, sa valeuratteint meme
un multiple du capital engage.

La voie de roulement greve les comptes des Chemins de fer federaux, avec les frais pour les amortissements

et les interets, l'entretien et la securite, ä raison de 185 millions de francs par an. Tant qu'un trafic
raisonnable emprunte la voie ferree, les Chemins de fer federaux peuvent retrouver ces frais. Ceux-ci deviennent

en revanche une charge accablante lorsque les CFF perdent une notable partie du trafic. Si le trafic echappe au

rail parce qu'il peut etre mieux et plus economiquement assure par d'autres transporteurs, il n'y a rien ä redire.
Mais s'il en est ainsi parce que le trafic routier motorise est privilegie dans le domaine des frais de voie de

roulement, e'est la col lecti vite qui en pätit. Ne doit-el le pas, d'une part, consacrer des sommes accrues ä la

route exagerement sollicitee et, d'autre part, parce que le rail est insuffisamment utilise, couvrir les deficits
des Chemins de fer federaux et venir en aide aux chemins de fer prives Aussi le probleme qui consiste ä mettre

equitablement ä la charge du trafic routier motorise les frais routiers qui lui incombent est-il de la plus grande
importance non seulement pour les chemins de fer, mais encore pour l'economie nationale tout entiere.
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Comptes

Apercu du compte de resultats

Le compte de resultats, comprenant le compte d'exploitation et le compte de profits et pertes, se presente

pour l'essentiel comme il suit, par rapport ä 1954:

1954 1955
Difference
1954/1955

Recettes de transport: Millions de francs

Service des voyageurs 305,1 315,1 + 10

Service des marchandises 413,5 457,2 + 43,7
Total 718,6 772,3 + 53,7

Divers produits d'exploitation 63,4 67,1 + 3,7
Total des produits d'exploitation 782 839,4 + 57,4

Charges d'exploitation 547,2 569,4 + 22,2

Excedent d'exploitation 234,8 270 + 35,2

Charges nettes du compte de profits et pertes 180,8 180 — 0,8
Excedent des produits 54 90 + 36

Couverture de I'insufflsance d'amortissements:
ordinaire 20 20 —
supplementaire 18,3 40 + 21,7

Provision pour l'amelioration des installations de trafic rail/route 4 6 + 2

Amortissements extraordinaires1) 3 — — 3

Benefice net de I'exercice 8,7 24 + 15,3

Versement ä la reserve legale 8 8 —
Interets du capital de dotation — 16 + 16

') Amortissement des frais supplemenlaires occasionnes par ies difficultes extraordinaires rencontrees lors des iravaux d'extension de l'usine de Ritom
(galerie de la Garegna)

Les resultats de l'annee 1954, qui constituerent des records, ont ete de nouveau depasses en 1955. Le pro-
duit d'exploitation, qui est superieur de 57,4 millions de francs, ou 7,3%, ä celui de l'annee precedente, se monte
ä 839,4 millions de francs et excede de ce fait pour la premiere fois le chiffre de 800 millions. Tous les postes
des recettes ont contribue ä cet excellent resultat. L'accroissement provient en premier lieu du traflc des mar-
chandises, qui a particulierement augmente dans le secteur du traflc de transit. Le service des voyageurs, qui
avait accuse une certaine stagnation en 1954, a lui aussi enregistre une progression.

Le developpement du traflc a entraine egalement une augmentation des charges d'exploitation. L'accroissement

des prestations a fait augmenter le nombre des agents, de meme que les depenses pour la location de

wagons et pour le courant electrique. De plus, le relevement des retributions du personnel par suite de I'en-
tree en vigueur de la nouvelle classification des fonctions et du nouveau reglement des promotions, I'ele-
vation des allocations de rencherissement, ainsi que la hausse generale du cout des materiaux, ont pese lourde-
ment sur les depenses. Comparees ä Celles de 1954, les charges d'exploitation ont progresse de 22,2 millions
de francs, ou 4%, et s'elevent ä 569,4 millions de francs.
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L'excedent d'exploitation depasse le chiffre record de l'annce prcccdcntc de 35,2 millions de francs, et

atteint, avec 270 millions, un nouveau maximum, qui, si Ton songe aux depenses de personnel auxquelles il

faudra faire face dans l'exercice de 1956, pourrait bien rester sans lendemain.

Les charges et produits ordinaires du compte de profits et pertes n'ont subi que des changements insigni-
fiants. La charge nette s'eleve ä 180 millions de francs. Une fois couverte, il reste encore, de l'excedent d'ex-
ploitation, un excedent de produits de 90 millions de francs, contre 54 millions de francs en 1954. Le compte
de resultats de 1955 presente done une amelioration de 36 millions de francs par rapport au chiffre de 1954.

L'excedent des produits permet, comme les annees precedentes, de porter en compte I'annuite
ordinaire de 20 millions de francs destinee ä couvrir I'insufFisance d'amortissements sur les groupes d'immobilisations
«frais generaux» et «infrastructure» et de verser le montant prescrit de 8 millions de francs ä la reserve legale.
En outre, nous pouvons assurer en entier le service des interets de 4% du capital de dotation, qui exige 16 millions
de francs. Des 46 millions restants, 40 millions ont ete affectes ä la couverture du solde de I'insufFisance
d'amortissements et 6 millions ä l'amelioration des installations de trafic rail/route.

II allaitde soi que nous utilisions en premier lieu l'excedent du produit pour achever de combler I'insuffisance
d'amortissements, car la couverture de pertes passe avant la creation de reserves et de provisions. La provision

pour l'amelioration des installations de trafic rail/route sera reunie ä celle de 4 millions de francs qui a ete constitute,

il y a un an, en vue d'accelerer les travaux d'amelioration propres ä accroitre la securite aux passages
ä niveau. Par la fusion de ces deux provisions, le montant disponible atteint, fin 1955, 10 millions de francs.

L'utilite de cette reserve n'a pas besoin d'etre demontree. Les Chemins de fer federaux doivent prevoir des

depenses de plus en plus elevees pour la suppression des passages ä niveau ou l'accroissement de la securite
ä ces croisements. Comme ces travaux dependent des programmes de constructions routieres sur lesquels
les Chemins de fer federaux n'ont que peu d'influence, nous devons compter que certains exercices seront
extraordinairement charges. La provision en question agira alors comme facteur de compensation et d'equi-
libre. II ne nous est en outre pas toujours possible de porter ä temps dans les budgets CFF les depenses de ce

genre.

Apres avoir fait cet amortissement extraordinaire et constitue cette provision, il nous reste pour 1955,

compte tenu du solde actif precedent, un solde actif de 1,5 million de francs, mis ä la disposition de I'Assemblee
federate selon art. 16'de la loi sur les CFF.

Grace ä ces resultats favorables, la consolidation de la situation financiere a pu etre poursuivie. En achevant
de combler I'insufFisance d'amortissements, nous avons accompli le dernier acte de I'assainissement voulu par
la loi. L'assainissement, ä l'epoque oü il fut opere, fit ressortir I'insufFisance d'amortissements, mais la

Confederation refusa de la mettre au compte de la caisse federale. Nous pouvons aujourd'hui jeter un regard en

arriere sur les dix annees pendant lesquelles les decisions legales furent appliquees pour consolider la situation
financiere des Chemins de fer federaux. Pendant cette periode, nous avons entierement couvert une non-
valeur (insuffisance d'amortissements) de 245 millions de francs, constitue une reserve de 40 millions de francs
et servi 55 millions de francs d'interets ä la caisse federale pour le capital de dotation: 16 millions en 1946 et

1947, 7 millions en 1948 et 16 millions en 1955. Les interets n'ont pas ete servis pendant 6 ans: de 1949 ä 1954.

D'un autre cote, pour couvrir le deficit de 1949 (39,8 millions de francs), il avait fallu faire appel pour 13 millions
de francs aux ressources de la Confederation, alors que 26,8 millions de francs avaient ete fournis par la reserve
legale. L'effort fait par les Chemins de fer federaux pour consolider leur situation financiere est d'autant plus

remarquable qu'il a ete fourni ä une epoque de multiplication des vehicules ä moteur sur la route et malgre
les obligations leur incombant dans l'interet de l'economie nationale et les conditions inegales qui leur sont
faites par rapport aux autres moyens de transport, en ce qui concerne les conditions de travail et la prise
en charge des frais des voies empruntees.

Comme I'annee precedente, la recapitulation des charges et des produits du compte de resultats, telle que nous
I'avons publiee ces dernieres annees, se presente comme il suit:

Difference
1954 1955

1954/1955
Produit: Millions de francs

Produit d'exploitation 780 837,3 + 57,3

Autres produits 13 13,8 + 0,8

793 851,1 + 58,1
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1954 1955 Difference
1954/1955

Charge: Millions de francs

Charges pour le personnel 400,6 416,4 + 15,8

Depenses de choses 255,7 269,2 + 13,5
Amortissements 108,3 — 0,2
Frais de capitaux 47,2 —
Autres charges 48,4 —
Moins: depenses de construction actives -121,4 — 128,4 + 7

739 761,1 + 22,1

Excedent du produit 90 + 36

Les depenses de personnel et de choses comprennent egalement les depenses ä la charge du compte
d'immobilisations. Aussi les depenses de construction actives sont-elles deduites, dans la recapitulation, de la

charge totale du compte de resultats. II n'est guere possible de les repartir exactement entre les frais de
personnel et les depenses de choses. On peut dire neanmoins que plus de 90% des depenses de construction
actives sont des depenses de choses.

La nouvelle locomotive diesel Bm 6/6

Le produit d'exploitation comprend les recettes de transport et les produits divers du compte d'exploi-
fation, mais sans les credits internes provenant des relations entre les comptes individuels des services. Le produit

d'exploitation de cette recapitulation n'est, de ce fait, pas identique ä celui qui ressort du compte
d'exploitation.

Les autres produits comprennent les produits du compte de profits et pertes et les credits pour fourni-
tures et prestations ä la charge de divers comptes de resultats et de bilan.

Les charges pour le personnel sont cbmmentees plus loin, dans un chapitre special.

Les depenses de choses, qui contiennent egalement les depenses ä la charge du compte des immobilisations,
se sont accrues de 13,5 millions de francs, dont 7 millions de francs proviennent de l'augmentation des depenses
de construction actives.

Les amortissemenfs et les frais de capifaux sont expliques dans le commentaire du compte de profits et pertes.

Les auires charges, un article collectif, comprennent les differentes charges du compte de profits et

pertes, principalement les versements complementaires a la caisse de pensions et de secours (25,6 millions de

francs), ainsi que les allocations de rencherissement aux pensionnes (21,3 millions de francs).
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Pour ce qui est des defenses de construction actives, nous vous renvoyons au commentairc du compte de

construction.

Charges pour le personnel

Les charges pour le personnel, 416,4 millions de francs, mentionnees dans le chapitre ci-devant, se decom-

posent comme il suit par rapport ä l'annee precedente et au budget:

Traitements et salaires

Allocations de rencherissement

Indemnites de residence

Allocations pour enfants

Supplements pour enfants

Autres elements des traitements et salaires (allocations de

mariage, allocations de naissance, gratifications pour ancien-
nete de service, jouissance du traitement apres deces, etc.)

Total des traitements, salaires et elements de meme nature

Allocations supplementaires et indemnites diverses

Uniformes

Contributions a la caisse de pensions et de secours sans les

versements complementaires
Contributions ä I'AVS

Assurance-accidents

Autres depenses pour le personnel (primes et recompenses,
contributions ä la caisse-maladie pour le personnel CFF,

remise de boissons sans alcool, etc.)

Constitution d'un fonds de secours

moins: Participations de tiers aux depenses pour le personnel

Charges pour le propre personnel
Depenses pour main-d'oeuvre etrangere ä I'administration

(ouvriers d'entrepreneurs, nettoyeuses, etc.)

Compte de Budget de Compte de
1954 1955 1955

fr. fr. fr.
297 854 842 298 408 000 302 573 656

12 389 079 12 515 000 16 937 616

310 243 921 310 923 000 319 511 272

9 778 454 9 743 000 9 856 782

8 352 324 8 208 000 8 732 345

420 217 409 800 878 991

2 501 713 2 115 000 2 472 418

331 296 629 331 398 800 341 451 808

18 850 590 18 344 300 22 342 288

4 924 043 4 839 000 4130 055

23 863 723 26 383 200 27 043 892

6 501 636 6 547 200 6 731 020

7 385 506 7 308 900 7 455 298

460 573 515 000 462 902
1 000 000 — —

394 282 700 395 336 400 409 617 263

- 3 962 404 - 3 688 600 - 3 971 209

390 320 296 391 647 800 405 646 054

10 274 400 8 813 300 10 738 922

400 594 696 400 461 100 416 384 976

La nouvelle classification des fonctions, qui a ete decidee par le Conseil federal le 29 janvier 1954 avec

effet retroactif au 1er janvier 1953, n'a, I'an dernier non plus, pas encore pu etre appliquee partout, car pour
differentes fonctions il n'a ete possible de prendre les mesures transitoires qu'en vertu du reglement des

promotions edicte en novembre 1955. Les rappels de traitements concernant les annees 1953 et 1954 ont ete por-
tes ä la charge de la provision faite dans le compte de 1954. Le solde de cette provision a d'ailleurs ete porte,

par le debit du compte de 1955, au montant des rappels prevus pour les annees 1954 et 1955. Les charges pour
le personnel de 1954 et 1955 tiennent done compte de toutes les repercussions dejä survenues ou prudemment
escomptees pour ces deux annees. En revanche, ces repercussions n'avaient pas encore pu etre prises entiere-
ment en consideration dans le budget. C'est ä cela qu'est du en partie le depassement du budget des charges

pour le personnel.
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Les traitements et salaires ont augmente de 4,7 millions de francs par rapport au compte de 1954. Sur ce

chiffre, 3,4 millions de francs proviennent de la nouvelle classification des fonctions, qui, par rapport ä la situation

anterieure, a accru au total le niveau des traitements et salaires de 11,5 millions de francs jusqu'ä fin 1955.

Le surplus de 1,3 million de francs decoule de l'augmentation de l'effectif du personnel.

Par arrete federal du 22 decembre 1954, les allocations de rencherissement pour le personnel actif ont

ete portees de 4 ä 5,5% et les supplements pour enfants de 12 ä 24 francs, en sorte que les allocations de

rencherissement ont coute 4,5 millions et les supplements pour enfants 0,4 million de plus qu'en 1954.

L'augmentation des allocations supplemental res et indemnites diverses, de l'ordre de 3,5 millions de francs,

se decompose comme il suit: 2,4 millions de francs proviennent de la hausse, des le 1er janvier 1955, des indemnites

pour service de nuit, 0,7 million de francs des indemnites accrues pour heures supplementaires non

compensees et de jours de repos et de conges non touches, tandis que le reste, 0,4 million de francs, decoule

avant tout de l'accroissement des prestations du service de la traction.

Les frais d'uniformes sont de 0,8 million de francs moins eleves qu'en 1954, ce qui peut etre attribue ä

l'irregularite des echeances de livraison d'uniformes. On peut s'attendre ä de plus fortes depenses en 1956.

Les contributions ä la caisse de pensions et de secours comprennent les contributions periodiques de

20,4 millions de francs (1954: 20,1 millions de francs), ainsi que la somme ä la charge de I'administration, 6,6
millions (1954: 3,7 millions de francs), pour compenser l'augmentation du deficit technique provenant de

l'accroissement du gain assure. Le surplus s'explique en premier lieu par la hausse du gain assure, en raison de

I'entree en vigueur du nouveau reglement des promotions.

La participation de tiers aux depenses de personnel comprend l'indemnite de chomage de la CNA, les

rentes de la CNA et de I'assurance militaire, I'allocation pour perte de gain en raison du service militaire, la

participation du personnel ä I'assurance contre les accidents non professionnels et autres prestations.

Pour ce qui est des depenses de personnel en rapport avec les effectifs existants, nous vous renvoyons
au tableau de la page 18. L'augmentation du personnel est de 234 hommes (dont 8 ouvriers d'entrepreneurs)

comparativement ä 1954. Par rapport aux previsions budgetaires, l'effectif du propre personnel s'est accru de

64 hommes et celui des ouvriers d'entrepreneurs de 215 hommes.

Effectif et charges de personnel

1938 et de 1946-1955

1938 1946 1947 1948 1949 1950 1951 1952 1953 1954 1955



Compte de construction

(Pages 56/57)

Pour le remplacement, la transformation et l'augmentation des immeubles, installations et vehicules, nous

avons depense ou prevu les sommes suivantes:

Immobilisations du chemin de fer Compte de Budget de Compte de

Immeubles et installations
1954 1955 1955

fr. fr. fr.
Transformation et extension de gares et de bätiments de

Service 20 954 077 23 046 400 25 234 755

Perfectionnement general de lignes et d'installations de

la pleine voie 5 155 867 5 635 500 6 083 747

Construction de nouvelles lignes et doublements de voies 13 709 422 13 710 000 12 449 481

Electrification de lignes 3141 695 2 050 000 2 830 766
Renouvellement de voies et d'installations de la ligne de

contact 39 070 660 35 450 100 35 302 379

Achat de mobilier, machines et ustensiles 4 955 033 4 442 000 5 291 211

Vehicules 50 896105 54 663 000 56750182
Immobilisations des usines electriques 7 559 893 7 600 000 6 617 044

Immobilisations des ateliers 2 971 097 7 203 000 5 633188

148 413 849 153 800 000 156 192 753
Reserve generale pour imprevu — 2 700 000 —

148 413 849 156 500 000 156192 753

Depenses de construction
1938 et de 1946-1955

1938 1946 1947 1948 1949 1950 1951 1952 1953 1954 1955

Dans l'ensemble, les depenses sont restees dans les limites budgetaires. Si, aux differents chapitres, il y a des

depenses superieures ou inferieures au budget, la raison en est principalement que les divers objets presentent
des decalages inevitables entre les depenses annuelles evaluees et effectives. Ainsi, un certain nombre de constructions

du chapitre «Transformation et extension de gares et de bätiments de service» ont pu etre plus poussees
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qu'il n'etait prevu. En revanche, les travaux de la ligne de raccordement genevoise ont ete retardes par des

difficultes inherentes ä la construction. De meme, les travaux pour l'adduction de I'Unteralpreuss dans le lac

de Ritom et la construction du nouvel atelier de la superstructure ä Hägendorf ont subi un gros retard, qui est

dü, dans le premier cas, ä la prolongation des pourparlers pour l'attribution des concessions, et dans le second

cas, aux obstacles rencontres lors de l'acquisition des terrains. Si les depenses pour l'achat de mobilier, machines

et ustensiles ont augmente, c'est qu'il a fallu acquerir un plus grand nombre d'engins et d'installations pour
accroitre la productivity de la manutention dans les halles aux marchandises. Finalement, nous avons active
le plus possible la livraison de wagons, afin de parer au plus tot ä la penurie de vehicules en trafic des

marchandises.

Les montants des differents chapitres se repartissent sur un grand nombre de constructions et d'acquisitions
isolees. Le chapitre «Transformation et extension de gares et de bätiments de service» ä lui seul reunit 390

articles. Les objets depassant la somme de 100 000 francs sont cites dans l'appendice au compte de construction

(pages 69-86), avec la mention des depenses budgetees et des depenses effectives. Lorsque, pour les objets

Le nouveau pont metallique ä Wangen-sur-l'Aar

acheves, l'ecart entre le decompte et le credit octroye est important, une courte justification fait suite au texte.

L'appendice contient egalement les chapitres « Renouvellement de voies et d'installations de la ligne de contact»
et «Achat de mobilier, machines et ustensiles», qui figuraient jusqu'ä present, sous forme de tableaux compara-
tifs, dans le texte de cet apergu.

Les constructions ont ete financees totalement par les produits d'exploitation de l'exercice. Sur un total de

depenses de 156,2 millions de francs, 27,8 millions de francs ont ete portes ä la charge du compte d'exploitation,
ä titre de depenses non actives. II s'agit lä de depenses pour des travaux effectues aux installations existantes,

qui ont bien plus le caractere de frais d'entretien et qui, selon les principes d'amortissement et de specification
de valeur active, ne doivent pas etre activees. Pres de 40% de ces depenses non actives se rapportent aux renou-
vellements de voies et de branchements. Les 128,4 millions de francs de depenses actives sont plus que couverts

par les amortissements operes durant l'exercice. Pour plus de details, nous renvoyons au commentaire du

bilan (page 51).

Compte d'exploitation
(Pages 58/59)

Nous renongons ä justifier en detail, dans le commentaire du compte d'exploitation, les ecartsenregistres

par rapport aux previsions budgetaires. D'une part, les prestations de trafic sur lesquelles nous nous etions bases

pour etablir le budget ont ete sensiblement depassees. D'autre part, nous n'avions pas pu porter en compte
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I'accroissement des allocations de rencherissement et des indemnites pour service de nuit, ni les consequences
financieres du nouveau reglement des promotions.

Pour les annees 1953-1955, le compte d'exploitation se presente comme il suit:

Compte de Compte de Compte de
1953 1954 1955

fr. % fr. % fr. %
Prod u its 748 467 077 100 782 043 013 100 839 394 372 100

Charges 538 693 537 72 547 254 972 70 569 443 173 67,8

Excedent 209 773 540 28 234788 041 30 269 951 199 32,2

Non seulement les produits mais encore les charges ont de nouveau augmente. Les produits d'exploitation
se sont accrus de 57,4 millions de francs, ou 7,3%, et les charges d'exploitation de 22,2 millions de francs, ou

4%. L'excedent d'exploitation de 1954 a ete depasse de 35,2 millions de francs, ou 15%.

Produits d'exploitation

Les recettes de transport, facteur le plus important des produits, ont evolue comme il suit depuis 1953:

Compte de
1953

Compte de
1954

Compte de
1955

fr. % fr. % fr. %

Trafic-voyageurs 304 192 510 44,3 305 109 668 42,5 315 084 951 40,8

Trafic-marchandises 382 887 983 55,7 413 473 090 57,5 457 234 018 59,2

Transport des bagages et colis express 24 665 554 3,6 25 732 998 3,6 27 552 764 3,6

Transports postaux 29 001 604 4,2 29 926 003 4,1 30103 798 3,9

Transport des animaux 6 479 274 0,9 7 031 240 1,0 7 571 646 1,0

Transport des marchandises 322 741 551 47,0 350 782 849 48,8 392 005 810 50,7

687 080 493 100 718 582 758 100 772 318 969 100

Comme nous l'avons dejä releve, tous les genres de trafic participent ä l'amelioration des recettes, qui
est de 53,7 millions de francs, ou 7,5%. Seules les recettes du trafic postal appellent quelques remarques parti-
culieres. Ainsi qu'il ressort du chapitre consacre aux tarifs, le nouveau regime de l'indemnite pour les transports
postaux, calculee sur le trafic de l'annee 1954, se traduit par un manque ä gagner de 1,8 million de francs,

comparativement ä l'accord transitoire 1952-1954. Mais ce manque ä gagner a ete un peu plus que compense

par la forte augmentation du trafic, ainsi que par l'indemnite, 0,9 million de francs, encaissee pour prestations
accessoires aux transports postaux (eclairage, chauffage, nettoyage exterieur des ambulants postaux, service
des boites aux lettres dans les gares, etc.). Cette derniere indemnite est maintenant comprise dans la nouvelle
indemnite pour les transports postaux. Auparavant, eile etait bonifiee specialement et les recettes en decoulant

etaient port6es dans les produits divers.

Les produits divers se decomposent en: Compte de Compte de Compte de
1953 1954 1955

Indemnites des chemins de fer etrangers et d'autres tiers pour fr- fr- fr-

prestations d'exploitation 18 217434 18941 283 19 124 704

Recettes de fermages et locations 24 805 682 26 246 401 27 510 205

Produits divers 18363468 18 272 571 20 440 494

61 386 584 63 460 255 67 075 403

A Particle des indemnites des chemins de fer etrangers et d'autres tiers pour prestations d'exploitation, les

indemnites encaissees pour les prestations des gares communes, ainsi que des trains et de la traction, ont

augmente de 1,1 million de francs, par suite de l'augmentation du trafic et des frais. En revanche, par suite
de la nouvelle reglementation de l'indemnite pour les transports postaux, les recettes provenant des prestations
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accessoires fournies pour le trafic postal sont inferieures de 0,9 million, [.'amelioration des recettes de

ferriages et locations est principalement due aux exploitations affermees. L'accroissement des produits divers pro-
vient des plus fortes recettes resultant des travaux executes pour des tiers.
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Charges d'exploitation

Pour ce qui concerne revolution des charges pour le personnel, nous vous renvoyons ä ce que nous

avons dit dans le chapitre consacre ä ces charges (page 42).

Dans le tableau ci-apres, les charges d'exploitation sont comparees ä Celles de l'annee precedente et aux

previsions budgetaires.
Compte de Budget de Compte de

1954 1955 1955
fr. % fr. % fr. %

Administration 36 4-63 850 6,7 35 318 600 6,6 35 791 024 6,3

Exploitation 496 888 365 90,8 492 128 000 91,3 518 444 210 91,0

Direction et charges generates 23915 738 4,4 22143 200 4,1 26120834 4,6

Prestations d'exploitation 316003 853 57,7 316 309300 58,7 334447 206 58,7

Entretien 156 968 774 28,7 153 675 500 28,5 157 876 230 27,7

Divers 13 902 757 2,5 11 333 300 2,1 15 207 879 2,7

547 254 972 100 538 779 900 100 569 443 173 100

Le surcroit des charges d'exploitation, de 22,2 millions de francs, ou 4%, par rapport ä l'annee precedente,

concerne pour 15,8 millions de francs les frais de personnel et pour 6,4 millions de francs les autres elements

de depenses.

Les charges d'administration comprennent les frais du Conseil d'administration, de la Direction, de toutes

les divisions de la Direction generale, ainsi que des divisions administratives des arrondissements. La dimi-
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nution des charges provient surtout de la disparition, pour 1955, du montant des rappels (des commissions sur
la vente de billets) faits en 1954 (1,3 million de francs). D'un autre cote, les frais de personnel ont augmente.

Compte de Budget de Compte de

Les frais d'exploitation, direction et charges generates, se 1954 1955 1955

decomposent comme il suit: fr" fr" fr"

Direction du service des travaux (divisions destravaux des arron-
dissements, bureaux des ingenieurs de section, bureaux de

construction) 6 599 945 6 396100 7 026 135

Direction du service des gares et d'accompagnement des trains

(divisions de l'exploitation des arrondissements, service de

repartition du materiel roulant, bureau de recherches). 4 804 309 4 756 600 5 015 046

Direction du service de la traction (divisions de la traction des

arrondissements) 1 049 413 1 006 900 1 128 952

Fermages etlocations (pourdes sections de lignes, vehicules,etc.) 7 532 976 6 252 400 8 594 988

Service assure par des compagnies de chemins de fer etrangeres
ou d'autrestiers (communautes, servicedestrainsetdetraction) 3 929 095 3 731 200 4 355 713

23 915 738 22 143 200 26 120 834

L'accroissement des depenses pour fermages et locations, de plus de 1 million de francs, decoule de I'in-
suffisance de notre pare, ä laquelle nous avons dü remedier en mettant ä contribution, dans unetresforte mesure,
les wagons des administrations etrangeres.

L'augmentation des frais pour service assure par des chemins de fer etrange rs et d'autres tiers provient de

l'accroissement du trafic, ainsi que de depenses plus elevees.

Les frais des prestations d'exploitation se repartissent Compte de Budget de Compte de

comme il suit entre les diverses branches d'exploitation: 1954 1955 1955

fr. fr. fr.

Surveillance de la voie 9 282 385 9 347 000 9 475 590

Service des gares 177 729 327 177 865 700 190 244 621

Accompagnement des trains 39 050 439 39 440 300 41 392 784

Traction 89 182 726 88 907 300 92 308 706

Service des bateaux sur le lac de Constance 758 976 749 000 1 025 505

316 003 853 316 309 300 334 447 206

Exception faite du surplus de depenses pour la consommation de courant de traction (+ 0,9 million de

francs) et pour l'acquisition de palettes destinees ä la manutention des marchandises (+ 1,2 million de francs),
le surcroit de depenses de 18,4 millions de francs, comparativement ä 1954, resulte surtout des charges de

personnel.

Les frais de traction se decomposent comme il suit: Compte de Budget de Compte de
r 1954 1955 1955

fr. fr. fr.
Personnel des locomotives 45 282 571 45 103 600 47 068 491

Courant de traction 28 434 231 29 036 200 29 343 776

Carburants solides et liquides 6 853 750 5 835 000 7 097 353

Matieres de graissage pour vehicules moteurs 463 191 400 000 435 268

Autres frais du service des locomotives 211 423 194 500 182 923

Service de depot 4 690 722 5 096 000 4 758 902

Service des visiteurs 3 246 838 3 242 000 3 421 993

89 182 726 88 907 300 92 308 706
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Les parcours des vehicules moteurs ont ete les suivants:

Compte de Budget de Compte de
1954 1955 1955

km % km % km %
Vehicules moteurs electriques 75 019106 91,1 73 500 000 91,9 78 212 912 91,2
Locomotives ä vapeur et autres vehicules

moteurs thermiques 4 598 086 5,6 4 000 000 5,0 4 568 939 5,3
Tracteurs 2 733 639 3,3 2 500 000 3,1 2 970 298 3,5

82 350 831 100 80 000 000 100 85 752 149 100

Les charges d'enlrelien renferment les frais pour 1'entretien ordinaire des installations du chemin de

fer, des vehicules et des installations du service des bateaux sur le lac de Constance, ainsi que les depenses
de construction non actives. Elles se repartissent comme il suit entre les divers groupes d'immobilisations:

Compte de Budget de Compte de
1954 1955 1955

fr. fr. fr.

Immeubles et installations 91 040 645 88 130 900 92 903 348

entretien ordinaire 65 669 287 63 530 900 67 990 624

depenses de construction non actives 25 371 358 24 600 000 24 912 724

Vehicules 65 928 129 65 544 600 64 972 882

entretien ordinaire 65 628 550 64 644 600 64 543 484

depenses de construction non actives 299 579 900 000 429 398

156 968 774 153 675 500 157 876 230

Les charges figurant sous divers comprennent surtout les depenses pour fournitures et prestations ä la

charge de tiers, les frais consecutifs ä des evenements ayant cause des dommages (incendies, deraillements, etc.),
les prestations decoulant de la responsabilite civile, les valeurs capitalisees des supplements de rente, les depenses

pour la defense aerienne, etc. L'augmentation decoule principalement du plus grand nombre de travaux
executes pour des tiers. D'un autre cote, le million de francs octroye en 1954 au fonds de secours n'a pas ete verse

en 1955.

Compte de profits et pertes

(Pages 60/61)

Le compte de profits et pertes se solde par un benefice net de 24 millions de francs, qui sera utilise pour
alimenter la reserve legale et servir un interet au capital de dotation. Le resultat est commente dans l'«Apergu
du compte de resultats» (page 39). Nous nous limitons ci-apres aux observations relatives aux articles les plus

importants des produits et des charges.

Produits

L'excedent d'exploilation represente le produit principal du compte de profits et pertes. Par rapport ä

I'annee precedente, il s'est accru de 35,2 millions de francs, pour atteindre la somme de 270 millions de francs.

Pour de plus amples details ä ce sujet, il y a lieu de se reporter au chapitre du compte d'exploitation.
Les autres articles des produits s'elevent au total ä 25,5 millions de francs. De ce montant, 18,6 millions de

francs represented les amortissements et interets internes qui figurent dans les produits uniquement au point
de vue comptable. lis correspondent aux amortissements et interets que certains services disposant de comptes
de frais complets (p. ex. les ateliers et les usines electriques) calculent dans les charges d'exploitation et qui
doivent figurer egalement dans la colonne des produits, du fait qu'ils sont compris en totalite dans les charges du

compte de profits et pertes. Les autres articles n'appellent pas d'observations speciales. Bornons-nous ä mention-

ner que les «autres produits» se composent surtout de I'excedent, par rapport ä la valeur comptable, du produit

de vieux materiel vendu.
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Charges

Les amortissements des immobilisations et les frais de capitaux, 108,1 et 47,2 millions de francs, sont

les deux articles ordinaires les plus importants des charges du compte de profits et pertes.

Amortissements des immobilisations et frais de capitaux
1938 et 1945-1955

1938 1945
|

1946 1947 1948 1949 1950 1951 1952 1953 1954 1955

Assainissement

Les amortissements des immobilisations s'elevent ä 1,5 million de francs de plus que dans les comptes de

1954, en raison de l'augmentation de la valeur des immobilisations. Les taux d'amortissements sont fixes par
le reglement que le Conseil federal a approuve le 27 juin 1946 et revise le 1" octobre 1951. En plus des

amortissements ordinaires evalues selon la valeur d'achat ou d'etablissement des installations, le reglement prevoit
des amortissements supplementaires pour la voie de fer et les vehicules, ä I'aide desquels les amortissements
ordinaires de ces deux groupes d'immobilisations compensent en partie les frais de remplacement actuels.

Les amortissements (montants et taux) figurent en detail au compte des immobilisations et des amortissements

(pages 64/65). Au total, ils s'elevent ä 3,1 % des frais d'achat ou d'etablissement de toutes les installations, exception
faite du terrain.

Compares ä l'annee precedente et au budget, les chiffres se presentent comme il suit:

Amortissements des immeubles, installations et vehicules:

Compte de
1954

fr.

Budqet de
1955

fr.

Compte de
1955

fr.
Amortissements ordinaires 87 319161 91 779 000 91 303 719

Amortissements supplementaires 18 400 000 15 600 000 15 900 000

Amortissements de soldes de valeurs comptables 876 716 500 000 622 277

106 595 877 107 879 000 107 825 996

Amortissements de terrains achetes en vue d'extension future,
ainsi que de participations 41 000 315 984

106 636 877 107 879 000 108 141 980
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Les frais de capilaux, 47,2 millions de francs, ont peu varie par rapport ä l'annee precedente; ils com-

prennent les montants suivants:
Compte de

1954
Budget de

1955
Compte de

1955

fr. fr. fr.

Interets des engagements ä longue echeance 42 923 261 41 827 000 43185 308

Interets des engagements ä courte echeance 3132 770 3 420 000 2 795 772

Amortissements des frais d'emprunts 661 000 661 000 661 000

Frais de finances, commissions, frais, taxes de transfert, etc. 533 754 540 000 553 529

47 250 785 46 448 000 47 195 609

Les interets des engagements ä longue echeance ont augmente du fait que 40 millions de francs d'avoirs

places en compte courant de la caisse de pensions et de secours ont ete convertis en bons de depot. Pour cette

meme raison, les interets des engagements ä courte echeance ont diminue. Le taux moyen des interets ä longue
echeance a ete de 3,15%.

II est deux autres charges importantes qui reviennent chaque annee: ce sont les versements complemen-
taires ä la caisse de pensions et de secours, de 25,6 millions de francs, et les allocations de rencherissement aux

pensionnaires, de 21,3 millions de francs. Ces deux articles n'ont pas subi de changements appreciates par

rapport ä l'annee precedente.

Les versements complementaires ä la caisse de pensions et de secours represented les interets (21 millions
de francs) ä servir par les Chemins de fer federaux sur le deficit de la reserve mathematique, ainsi que la

difference entre l'interet effectif et l'interet garanti de 4% sur les avoirs de cette caisse (3 millions de francs). De

plus, cette somme contient un montant de 1,6 million de francs en vue d'amortir le surcroit de charges de la

reserve mathematique pour les agents pensionnes suivant le nouveau regime pendant les annees 1949 ä 1952.

Conformement au 1cr supplement du 19 decembre 1952 aux Statuts de la caisse de pensions et de secours, ce

surcroit de charges doit etre amorti par des contributions annuelles jusqu'ä concurrence des allocations de

rencherissement que les pensionnaires cessent de toucher, ä moins qu'il ne puisse I'etre par des benefices

techniques. Ce montant figure pour la derniere fois dans les comptes, car le surcroit de charges est amorti
cette annee.

Les allocations de rencherissement aux pensionnaires se sont elevees ä 17 millions de francs pour les

allocations ordinaires et ä 4,3 millions de francs pour les allocations supplementaires. Par rapport ä l'annee precedente,

les allocations ordinaires sont de 1,1 million de francs moins elevees, en raison de la diminution du nombre
des agents pensionnes selon I'ancien regime. D'un autre cote, conformement ä I'arrete federal du 22 decembre

1954, les allocations supplementaires ont ete augmentees dans la meme proportion que pour le personnel
actif, ce qui a entraine un surcroit de charges d'un million de francs.

Les autres articles ordinaires des charges sont d'une valeur peu importante et n'exigent pas d'observations

speciales.

Les charges extraordinaires du compte de profits et pertes sont les suivantes: 40 millions de francs pour
la couverture du solde de I'insuffisance d'amortissements sur les groupes d'immobilisations «frais generaux»
et «infrastructure», apres comptabilisation de I'annuite ordinaire de 20 millions de francs, ainsi que 6 millions de

francs en vue de constituer une reserve pour l'amelioration des installations de trafic rail/route. Pour de plus

amples details, voir le chapitre «Apercu du compte de resultats» (page 39).

Bilan
(Pages 62/63)

Actif

Les immobilisations, dont la valeur au bilan s'eleve ä 1812,4 millions de francs, sont, de beaucoup, Particle

|e plus important du bilan. Elles se sont accrues de 18,7 millions de francs, c'est-ä-dire du montant dont ('augmentation

de valeur due au renouvellement et ä l'accroissement des installations a depasse les amortissements annuels.

La couverture integrale de I'insuffisance d'amortissements sur les groupes d'immobilisations «frais
generaux» et «infrastructure» a eu pour effet d'elargir encore la marge de financement qu'implique le plafond

51



egal de construction fixe par la valeur au bilan des immobilisations apres l'assainissement. Cette marge qui
etait de 213,1 millions de francs en 1954, a atteint en 1955, 254,4 millions de francs. C'est jusqu'ä concurrence
de ce montant que les investissements de ces prochaines annees pourront depasser les moyens disponibles

provenant des amortissements annuels. La possibility d'elever le plafond de construction prevue par I'ar-
ticle 183 de la loi federale sur les Chemins de fer federaux ne deviendra nullement superflue pour autant, car,

malgre la marge actuelle, ce plafond sera atteint en peu d'annees. D'une part, les charges de construction iront
en augmentant et, d'autre part, il ne faut pas s'attendre ä ce que Ton puisse continuer ä effectuer des amortissements

extraordinaires dans les proportions atteintes ces dernieres annees.

Pour de plus amples details, nous renvoyons au compte des immobilisations et des amortissements

(pages 64/65).

Immobilisations
de fin 1945 (apres l'assainissement) ä fin 1955

Millions
de fr. Valeur immobilisee Valeur au bilan

i i i i i iII I
2067

1945 1946 1947 1948 1949 1950 1951 1952 1953 1954 1955

Valeur du bilan d'assainissement, qui ne peut etre depassee qu'en vertu d'un arrete federal soumis au referendum
(art. 183 de la loi sur les CFF)

Les valeurs realisables et disponibles se sont accrues de 74,8 millions de francs et s'elevent maintenant ä

247,8 millions de francs (en 1954: 173 millions). Cette augmentation provient surtout de l'accroissement des

liquidites, en raison du resultat favorable de I'exercice. Cette situation est passagere. Nous aurons bientot ä

faire face ä des besoins d'argent du fait que nous devrons couvrir les depenses plus elevees du programme
de construction de ces prochaines annees et rembourser des emprunts echus.

Les approvisionnements de materiel, legerement moins importants que I'annee precedente, sont les

suivants:

Materiel pour la voie de fer
Materiel pour l'entretien et la construction de vehicules
Materiel electrique d'enclenchement
Combustible
Uniformes
Materiel divers de construction et d'exploitation

Approvisionnements
A fin 1954 A fin 1955

fr. fr.
52 963 601 48 839 481

27 049 020 26 919 838

14 217 540 13 926 559

6 033113 4 293 689

3 555 229 3 084 651

3 802 757 3 870 092

107 621 260 100 934 310
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Au sujet du recul des approvisionnements, nous renvoyons au chapitre «Acquisition de materiel» (page 34).
Les approvisionnements sont evalues au prix de revient; lors de l'etablissement du bilan, les prix du marche

etaient tous plus eleves.

Les prets pour l'electrification de lignes de chemins de fer etrangeres accedant ä la Suisse constituent un actif

d'un type particulier; ä leur egard, les CFF ne jouent en effet que le role d'intermediaires entre la Confederation
et les compagnies de chemins de fer etrangeres. A cette creance contre les compagnies de chemins de fer

etrangeres s'oppose une dette du meme montant envers le Departement federal des finances, qui figure au

passif du bilan. De plus amples details sont donnes au chapitre «Affaires internationales» (page 16).

Par suite de la suppression de I'insufFisance d'amortissements sur les groupes d'immobilisations «frais

generaux» et «infrastructure», qui figurait jusqu'ä present dans les depenses ä amortir, le bilan s'est sensible-

ment ameliore. Cette non-valeur, qui s'elevait primitivement ä 245 millions de francs, a ete amortie en 10 ans

par des excedents de produits; le solde de 60 millions de francs figure, cette annee, au debit du compte de

profits et pertes.

Les frais d'emission et de couverture d'emprunts inscrits dans les depenses ä amortir ne represented
pas une veritable non-valeur. Ce sont les frais repartis proportionnellement ä la duree des emprunts en cours.

Passif

Le capital propre a augmente de 8,6 millions de francs et s'eleve ä 459,7 millions de francs. Le capital de

dotation reste inchange ä 400 millions de francs. La reserve legale a augmente de 32 ä 40 millions de francs

et la reserve pour la couverture de gros dommages de 19,1 ä 19,7 millions de francs. Si I'on tient compte de

l'importance des CFF et de leur sensibilite aux fluctuations economiques, il n'est pas necessaire de dire plus

longuement combien est encore modeste une reserve de 40 millions de francs.

Le capital de tiers a subi une legere augmentation de 1552 ä 1565,4 millions de francs.

Dans les engagements ä tongue echeance, la conversion d'avoirs en compte courant de la caisse de pensions
et de secours en bons de depot se traduit par une augmentation de 40 millions de francs de ces bons. D'un autre

cote, en raison des remboursements methodiques, la dette obligataire a diminue de 19,1 millions de francs.

Les engagements ä longue echeance comprennent les emprunts suivants:

Remboursement
Fin 1954 Fin 1955

fr. fr.

4% 1880 Central-Suisse 1883—1957 2 209 000 1 276 000

28/ii% 1868 Franco-Suisse 1869—1958 2 175 250 1 653 300

3% 1869 Jougne-Eclepens 1869—1968 2 912 000 2 739 500

3% 1890 Rente des chemins de fer - ') 69 333 000 69 333 000

3% 1903 CFF, differe 1913—1962 2) 36 073 000 32 161 000

31/,% 1932 CFF 1938—1962 31 939 000 27 692 000

31/,% 1935 » 1936—1960 22 525 000 19 662 000

3% 1938 » 1949—19732) 315 779 000 309 324 000

2'/,% 1939, rescriptions •I renouvelable 25 000 000 25 000 000

2% 1939, rescriptions •[ jusqu'en 1963 20 000 000 20 000 000

3/4% 1946, Pret du Departement federal

nances

des fi-
1966 450 000 000 450 000 000

3/4% 1947, Pret du Departement federal

nances

des fi-
1977 100 000 000 100 000 000

3% 1949 Pret du Departement federal

nances

des fi-
1974 150 000 000 150 000 000

3/4% Bons de depot des CFF en faveur de la CPS en tout temps 120 000 000 160 000 000

1 347 945 250 1 368 840 800

') L'emprunt peut etre denonce en tout temps moyennant un pr6avis de 12 mois.

2) Peut etre denonce prematurement.
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Les engagements ä courte echeance ont surtout diminue par suite de la conversion susmentionnee d'avoirs

en compte courant de la caisse de pensions et de secours en bons de depot.

Prets pour I'electrificalion de lignes de chemins de fer etrangeres accedant ä la Suisse. Les observations y
relatives figurent ä I'actif.

Par le debit du compte de profits et pertes, un montant de 6 millions de francs a ete verse aux provisions

pour l'amelioration des installations de trafic rail/route. Compte tenu de la part de 4 millions de francs versee
I'annee precedente en vue d'accelerer les travaux d'amelioration propres ä accroitre la securite aux passages
ä niveau, un total de 10 millions de francs est maintenant ä disposition. De plus amples details ä ce sujet sont
donnes au chapitre «Apergu du compte de resultats» (page 39). 12,9 millions de francs represented la

provision pour la revision de la classification des fonctions et le reste, soit 3,9 millions de francs, concerne diverses

provisions de moindre importance.
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Tableaux

Compte de construction

Compte d'exploitation

Compte de profits et pertes

Bilan

Compte des immobilisations et des amortissements

Principaux montants des comptes de resultats

Tableau de l'effectif des vehicules

Appendice au compte de construction: Releve des travaux et acquisitions les plus

importants
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Compte de 1954

fr.

137 882 859.06

86 986 754.41

20 954 077.50

5 155 867.45

13 709 421.54

3141 695.17

38 542 704.95

527 955. —

4 955 032.80

50 896 104.65

13101 714.15

29 273 668.10

8 520 722.40

10 530 989.75

7 559 892.90

2 971 096.85

148 413 848 .81

Compte de construction

Depenses de construction

pour:

Immobilisations du chemin de fer

Immeubles et installations

Transformation et extension de gares et de bätiments de service

Perfectionnement general de lignes et d'installations de la pleine voie

Construction de nouvelles lignes et doublements de voies

Electrification de lignes

Renouvellements de voies et d'installations de la ligne de contact

Renouvellements de voies et de branchements

Renouvellements d'installations de la ligne de contact

Achat de mobilier, machines et ustensiles

Vehicules

Vehicules moteurs

Voitures et fourgons

Wagons et wagons de service

Bateaux

Immobilisations des autres exploitations

Usines electriques

Ateliers

Compte de 1955

fr.

143 942 520 84

87 192 338.39

25 234 754.85

6 083 746.93

12 449 480.97

2 830 765.74

34 934 616.90

367 762.40

5 291 210.60

56 750 182.45

16 927 095.70

27 977 595.95

11 382 999.80

462 491 -
12 250 232 .10

6 617 043.92

5 633 188.18

156 192 752.94
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pour l'annee 1955

Compte de 1954 Compfe de 1955

fr.

Comptabilisation des depenses de construction

ä la charge de:

fr.

121 443 758 .76 Compte des immobilisations (Depenses de construction actives) 128 445 460.71

112 211 922.47

61 615 396.57

50 596 525.90

Chemin de fer

Immeubles et installations

Vehicules

118 600 398.88

62 279 614.73

56 320 784.15

9 231 836.29

6 854 144.74

2 377 691.55

Autres exploitations

Usines electriques

Ateliers

9 845 061.83

4 859 918.30

4 985 143.53

26 970 090.05 Compte d'exploitation (Depenses de construction non actives) 27 747 292.23

25 670 936.59

25 371 357.84

299 578.75

Chemin de fer

Immeubles et installations

Vehicules

25 342 121.96

24 912 723.66

429 398.30

1 299 153.46

705 748.16

593 405.30

Autres exploitations

Usines electriques

Ateliers

2 405 170.27

1 757 125.62

648 044.65

148 413 848.81 156 192 752 .94
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Compte de 1954

fr.

36 463 850 .26

496 888 365 .08

23 915 737.74

316 003 852.99

9 282 384.45

177 729 327.02

39 050 439.01

89 182 726.21

758 976.30

156 968 774.35

91 040 645.18

65 928 129.17

13 902 756 .41

547 254 971.75

234 788 040 .82

782 043 012 .57

Compte d'exploitation

Charges

Administration

Exploitation

Direction et charges generates

Prestations d'exploitation

Surveillance de la voie

Service des gares

Accompagnement des trains

Traction

Service des bateaux sur le lac de Constance

Entretien

Immeubles et installations

Vehicules

Divers

Total des charges

Excedent d'exploitation

Compte de 1955

fr.

35 791 024.27

518 444 269 .49

26 120 833.52

334 447 206.09

9 475 590.47

190 244 621.03

41 392 784.23

92 308 705.76

1 025 504.60

157 876 229.88

92 903 347.81

64 972 882.07

15 207 879 .48

569 443 173.24

269 951 198.89

839 394 372 .13
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pour l'annee 1955

Compte de 1954 Compte de 1955

fr. fr.

Produits

718 582 757 .54 Recettes de transport 772 318 969.25

305 109 668.15 Trafic-voyageurs 315 084 950.71

413 473 089.39 Trafic-marchandises 457 234 018.54

25 732 997.24 Transport des bagages et envois express 27 552 764.38

29 926 003.- Transports postaux 30 103 798.35

7 031 240.15 Transport des animaux 7 571 645.41

350 782 849.- Transport des marchandises 392 005 810.40

63 460 255 .03 Produits divers 67 075 402 .88

782 043 012 .57 Total des produits 839 394 372.13

5
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Compte de profits et pertes

Compte de 1954 Compte de 1955

fr.

Charges
fr.

106 636 877.20 Amortissements des immobilisations 108 141 979.50

1 850 945.53 Amortissements des valeurs realisables et disponibles 165 395.69

47 250 784.91 Frais de capitaux 47 195 609.36

25 462 076.75 Versements complementaires ä la caisse de pensions et de secours 25 607 730.80

21 441 007.65 Allocations de rencherissement aux pensionnaires 21 345 706.20

500 000.- Reserve pour la couverture de gros dommages 500 000.-

987 385.53 Autres charges 1 019 993.44

20 000 000.- Annuite ordinaire pour la couverture de l'insuffisance d'amortissements

sur les groupes d'immobilisations «frais generaux» et «infrastructure» 20 000 000.-

25 330 599.35 Amortissements et provisions extraordinaires:

Couverture du solde de l'insuffisance d'amortissements sur les groupes
d'immobilisations «frais generaux» et «infrastructure» 40 000 000.-

Provision pour ['amelioration des installations de trafic rail/route 6 000 000.-

249 459 676.92 Total des charges 269 976 414.99

8 000 000.- Versement ä la reserve legale 8 000 000.-

— Versement d'un interet de 4% au capital de dotation 16 000 000.-

1 552 765.51 Solde actif ä disposition de l'Assemblee federale 1 520 650.29

259 012 442.43 295 497 065.28

Le benefice net, y compris le solde actif de l'annee precedente, se compose
des montants suivants:

Solde actif de l'annee precedente 1 552 765.51

Benefice net de l'exercice 23 967 884.78

Total 25 520 650.29
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pour l'annee 1955

Compte de 1954

fr.

Produits

821 524.88 Solde actif de l'annee precedente

234 788 040.82 Excedent d'exploitation

18 874 644.64 Amortissements et interets internes.

842 457.70 Produit brut des terrains achetes en vue d'extension future

896 581.64 Produit des participations

610 721.69 Produit des valeurs realisables et disponibles

2 178 471.06 Autres produits.

259 012 442.43 Total des produits

Comple de 1955

fr.

1 552 765.51

269 951 198.89

18600 915.10

662 743.55

931 775.35

1 355 550.93

2 442 115.95

295 497065.28
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Bilan au

Compte de 1954 Comple de 1955

fr. fr.

Actif

1 793 682 749.61 Immobilisations 1 812 397 309 .12

1 689 566 263.18 Immeubles, installations et vehicules 1 688 538 346.03

71 803 318.23 Ouvrages inacheves 89 366 633.29

12 413 137.20 Terrains acquis en vue d'extension future 13 792 296.80

19 900 031.- Participations 20 700 033.-

172 962 836 .47 Valeurs realisables et disponibles 247 784 975 .60

21 733 134.59 Caisse, comptes de cheques postaux, banques 85 145 435.86

41 869 079.35 Debiteurs 59 752 422.05

1 739 362.35 Titres en portefeuille 1 952 807.50

107 621 260.18 Approvisionnements de materiel 100 934 310.19

60 000 000 - Prets pour l'electrification de lignes de chemins de fer etrangeres
accedant ä la Suisse 350 000 000.-

60 000 000.- Creance contre les chemins de fer etrangers 350 000 000.-

40 372 224 .58 Autres actifs 42 599 314 .31

25 983 884.18 Comptes d'ordre 27 298 905.21

14 388 340.40 Actifs transitoires 15 300 409.10

65 775 218 .80 Depenses ä amortir 5 114218.80

60 000 000.- Insuffisance d'amortissements sur les groupes d'immobilisations «frais ge-

neraux» et « infrastructure » — .—

5 775 218.80 Frais d'emission et de conversion d'emprunts 5 114218.80

2 132 793 029 .46 2 457 895 817 .83
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31 decembre 1955

Compte de 1954 Compte de 1955

fr.

Passif
fr.

451 135 058.07 Capital propre 459 661 858.07

400 000 000.- Capital de dotation 400 000 000.-
32 000 000.- Reserve legale 40 000 000.-
19 135 058.07 Reserve pour la couverture de gros dommages 19 661 858.07

1 552 000 012.70 Capital de tiers 1 565 449 800 .14

1 547 945 250.- Engagements ä longue echeance 1 368 840 800.-
527 945 250.- Emprunts consolides et rescriptions 508 840 800.-
700 000 000.- Prets du Departement federal des finances 700 000 000.-
120 000 000.- Bons de depot en faveur de la caisse de pensions et de secours des CFF 160 000 000.-

204 054 762.70 Engagements ä courte echeance 196 609 000.14

7 097 270.25 Banques 4 687 986.37

45 073 576.85 Factures des fournisseurs 43 735 798.06

14 460 324.80 Obligation derivant des rentes-responsabilite civile et des supplements
de rente en cours 14 716 920.60

59 383 391.50 Creance des caisses de secours des CFF 37 752 312.28

78 040 199.30 Creanciers divers 95 715 982.83

60 000 000.- Prets pour ('electrification de lignes de chemins de fer etrangeres
accedant ä la Suisse 350 000 000.-

60 000 000.- Dette envers le Departement federal des finances 350 000 000.-

18 798 925 .90 Provisions 26 835 977 .40

49 306 267 .28 Autres passifs 54 427 531.93

42 027 513.48 Comptes d'ordre 47 257 761 .43

7 278 753.80 Passifs transitoires 7 169 770.50

1 552 765 .51 Solde actif ä disposition de l'Assemblee federale 1 520 650 .29

2132 793 029 .46 2 457 895 817 .83
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Compte des immobilisations et des

Groupe d'immobilisations

1

Valeur imrnobilisee

Changements au cours
de l'exercice

ä la fin
de l'annee

5

au debut
de l'annee

2

Augmentation

3

Diminution

4

tr. fr. fr. fr.

Chemin de fer 3 341 131 674.37 91 883 020.57 14 336 515.30 3 418 678 179.64

Immeubles et installations 2 335 279 408.39 40 672 812.57 9 973 840.- 2 365 978 380.96

Frais generaux (projets et direction des travaux, interets
189 985 415.83190 878 375.83 — 892 960.-

Terrains et droits 200 828 138.47 652 942.95 554 470.- 200 926 611.42

Infrastructure:
Ponts, viaducs et ponceaux 211 055 326.62 2 310 572.15 248 720.- 213 117 178.77

Autres ouvrages (tunnels, remblais, tranchees, ballastage) 559 788 262.44 1 366 926.05 42 190.— 561 112 998.49

432 374 211.23 25 539 725.55 7 141 050.- 450 772 886.78

Bätiments et installations fixes:
Bätiments administrates 9 812 531.46 125 000.- — 9 937 531.46

Bätiments du service de Sexploitation 247 362 941.49 3 433 239.12 297 350.- 250 498 830.61

Installations de gare, des ateliers d'exploitation et des

services accessoires 41 754119.15 1 125 606.10 179 800.- 42 699 925.25

Installations de la ligne de contact 161 400 303.96 582 298.50 135 250.- 161 847 352.46

Telecommunications et installations de securite 220 305 140.09 2 794 507.30 276 620.- 222 823 027.39

Mobilier et ustensiles 59 720 057.65 2 741 994.85 205 430.- 62 256 622.50

Vehicules 1 005 852 265.98 51 210 208.- 4 362 675.30 1 052 699 798.68

Vehicules moteurs 419 647 300.77 16 473 680.- 791 388.70 435 329 592.07

Voitures et fourgons 378 024 322.55 31 001 169. — 3 186 689.- 405 838 802.55

Wagons ä merchandises et de service 208 180 642.66 3 735 359.- 384 597.60 211 531 404.06

Usines Electriques 265 476 696.29 16 291 617.83 410 560.- 281 357 754.12

Concessions et droits 3 378 721.83 - 50 000.- - 3 328 721.83

2 332 462.45 - 508 317.50 — 1 824144.95

Installations hydrauliques et autres travaux d'infrastructure 95 451 741.50 13 577 637.83 130 000.- 108 899 379.33

Conduites forcees, vannes 16 806 260.33 224 902.15 117 000.- 16 914 162.48

Bätiments des usines electriques et des sous-stations 30 102 485.96 267 741.05 — 30 370 227.01

Installations mecaniques et electriques des usines et sous-
72 654 057.21 2 640 931.60 111 600.- 75 183 388.81

Lignes de transport 42 364 390.13 50 000.- 47 200.- 42 367 190.13

Mobilier et ustensiles 2 386 576.88 88 722.70 4 760.- 2 470 539.58

Ateliers 49 125 524.68 2 654 096.90 163 434.20 51 616 187.38

Terrains 1 651 792.45 — - 1 651 792.45

Chemins, voies 2 460 198.90 10 528.70 1 100.- 2 469 627.60

Bätiments 20 004 640.58 478 312.70 8 400.- 20 474 553.28

Installations 11 474 354.10 834 269.85 33 728.40 12 274 895.55

Machines, mobilier et ustensiles 13 534 538.65 1 330 985.65 120 205.80 14 745 318.50

Service des bateaux sur le lac de Constance 3 668 183 .52 53 410.35 - 3 721 593.87

Terrains 17 736.- - - 17 736.-
Bätiments 201 674.30 40 000.- - 241 674.30

Ports 416 321.27 — - 416 321.27

Installations 201 753.12 - - 201 753.12

Machines, mobilier et ustensiles 176 609.25 13 410.35 - 190 019.60

Bateaux 2 654 089.58 - 2 654 089.58

3 659 402 078 .86 110 882 145.65 14 910 509.50 3 755 373 715.01

Amortizement industriel supplemenlaire, selon le rfeglemenf sur les amortissements, pour l'adaptation partielle des amortissements ordinaires aux frais
de ^acquisition
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amortissements pour I'annee 1955

Amortissements Valeur au bilan

Changements au cours de I'exercice

au debut
de I'annee

6

ä la fin
de I'annee

9

au debut
de I'annee

10

ä la fin
de I'annee

11

Augmentation
(amortissements annuets)

7

Diminution
(Amortissements cu-
mules pour tes

installations supprimees)
8

fr. en % de
la col. 2 fr. fr. fr. fr. en % de

la col. 2 fr. en % de
la col 5

1 815 888 519 44 99 740 721.- 9 777 383.- 1 905 851 857.44 1 525 243 154 93 45,7 1 512 826 322.20 44,3

1 165 193 130.44 54 229 340.- 5 455 570 - 1 213 966 900 44 1 170 086 277.95 50,1 1 152 011 480.52 48,7

124 315 711. — 1.5 2 863 176.— 496 230.- 126 682 657.- 66 562 664.83 34,9 63 302 758.83 33,3
— - — - - 200 828 138.47 100 200 926 611.42 100

98 094132.- 1.5 3 165 830.- 126 520.- 131 133 442.- 112 961 194.62 53,5 111 983 736.77 52,5
194 881 217.15 1.0 5 597 883.- 18 010. — 200 461 090.15 364 907 045.29 65,2 360 651 908.34 64,3

367 638 474.10
276 638 674 10

91 000 000 -
3,0

')

20 471 226. —
12 971 226 -
7 500 000 -

3 901 570.-
3 901 570 -

384 208 130.10
285 708 130 10

98 500 000 -
64 735 737.13 15,0 66 564 756.68 14,8

2 375 125.— 1,0 98 125.— — 2 473 250.- 7 437 406.46 75,8 7 464 281.46 75,1

104 498 255.- 2,0 4 947 259.- 225 510.- 109 220 004.- 142 864 686.49 57,8 141 278 826.61 56,4

23 349 033.09 3,0 1 252 624.- 153 160.— 24 448 497.09 18 405 086.06 44,1 18 251 428.16 42,7
87 898 629.- 2,5 4 035 008.- 111 620.- 91 822 017.- 73 501 674.96 45,5 70 025 335.46 43,3

126 059 555.- 4,0 8 812 206.- 255 060.- 134 616 701. — 94 245 585.09 42,8 88 206 326.39 39,6
36 082 999.10 5,0 2 986 003.- 167 890.- 38 901 112.10 23 637 058.55 39,6 23 355 510.40 37,5

650 695 389.-
599 795 389 -50 900 000.- ')

45 511 381.-
37 111 381 -

8 400 000 -
4 321 813. -

4 321 813 -
691 884 957.-

632 584 957 -59 300 000 -
355 156 876.98 35,3 360 814 841 68 34,3

317 143 092.- 4,0 ' 22 985 892.- 756 054.- 339 372 930.- 102 504 208.77 24,4 95 956 662.07 22,0
204 198 790.- 4,0 ^ ') 15 720 973.- 3 181 238.- 216 738 525. — 173 825 532.55 46,0 189 100 277.55 46,6
129 353 507.- 2,5 H) 6 804 516.- 384 521.- 135 773 502.- 78 827 135.66 37,9 75 757 902.06 35,8

123 423 438 12 5 929 862.- 270 440.- 129 082 860.12 142 053 258 17 53,5 152 274 894.- 54,1

963 837.- 1,0 33 787.- — 997 624.- 2 414 884.83 71,5 2 331 097.83 70,0
— — — — — 2 332 462.45 100 1 824 144.95 100

30 954 099.- 1,5 1 431 776.- 64 400.- 32 321 475.- 64 497 642.50 67,6 76 577 904.33 70,3
10 980 476.- 3,0 504 188.- 112 800.- 11 371 864.- 5 825 784.33 34,7 5 542 298.48 32,8
10 447 455.- 2,0 602 050.- - 11 049 505.- 19 655 030.96 65,3 19 320 722.01 63,6

45 825 813.- 3,0 2 179 622.- 80 860.- 47 924 575.- 26 828 244.21 36,9 27 258 813.81 36,3
22 805 973.12 2,5 1 059 110.— 10 620. — 23 854 463.12 19 558 417.01 46,2 18 512 727.01 43,7

1 445 785.- 5,0 119 329.- 1 760.- 1 563 354.- 940 791.88 39,4 907 185.58 36,7

27 286 744 90 1 457 954.- 156 342.70 28 588 356.20 21 838 779 78 44,5 23 027 831.18 44,6

— 1 651 792.45 100 1 651 792.45 100
1 235 428.40 1,5 36 903.- 336. 1 271 495.40 1 224 770.50 49,8 1 198 132.20 48,5

10 264 917.25 2,0 400 093.- 7 229.05 10 657 781.20 9 739 723.33 48,7 9 816 772.08 47,9
7 095 017.35 3,0 344 231.- 29 519.80 7 409 728.55 4 379 336.75 38,2 4 865 167.— 39,6
8 691 381.90 5,0 676 727.- 118 757.85 9 249 351.05 4843 156.75 35,8 5 495 967.45 37,3

3 237 113.22 75 182.— — 3 312 295.22 431 070 30 11,8 409 298.65 11,0

_ — — 17 736.- 100 17 736.- 100

201 674.30 2,0 — — 201 674.30 — — 40 000.- 16,6
416 321 .27 1,5 — — 416 321.27 — — — —

201 753.12 3,0 — — 201 753.12 - — — —

111 926.20 5,0 8 830.- — 120 756.20 64 683.05 36,6 69 263.40 36,5
2 305 438.33 2,5 66 352.- - 2 371 790.33 348 651.25 13,1 282 299.25 10,6

1 969 835 815 68 3,10 2) 107 203 719.- 10 204 165.70 2 066 835 368.98 1 689 566 263 18 46,2 1 688 538 346.03 45,0

2) Taux moyen, calcule sur le total de la valeur immobilis^e, sans les terrains et sans les installations complement amorties du service des bateaux sur le lac
de Constance
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Principaux montants

2

3

4

5

6

7

8

9

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

25

26

27

28

29

30

31

32

Comple d'exploitation

Recettes du trafic-voyageurs

Recettes du trafic-marchandises:

Transport des bagages et envois express

Transports postaux

Transports des animaux

Transports des marchandises

Total (2 + 3 + 4+5)
Recettes de transport (1+6)

Divers produits d'exploitation

Total des produits d'exploitation (7 + 8)

Total des charges d'exploitation

Excedent d'exploitation (9 — 10)

Comple de profits et pertes

Produits ordinaires:
Excedent d'exploitation (11)

Autres produits ordinaires

Total (12 + 13)

Charges ordinaires:
Amortissements des immobilisations

Frais de capitaux
Versements complementaires ä la CPS

Allocations de rencherissement aux pensionnaires

Autres charges ordinaires
Total (15 + 16+17 + 18 + 19)

Excedent des produits (14 — 20)

Excedent des charges (20 — 14)

Produits extraordinaires

Charges extraordinaires

Benefice net de I'annee (21 + 23— 24)

Deficit net de I'annee (22 — 23 + 24)

Benefice net ä repartir ou perte nette ä couvrir (—) y compris le report de

I'annee precedente

Repartition du benefice ou couverture du deficit (—):

Versement ä la reserve legale, ou retrait

Versement d'un interet au capital de dotation

Couverture du deficit par la Confederation

Autres utilisations du benefice ou couvertures du deficit

Report ä nouveau

1903

43,9

4,2

0,9

2.0

55.0

62.1

106.0

5.1

111.1

72,8

38,3

38.3

14.4

52,7

12,3

40,3

0,2

52,8

0,1

0,1

1,0

0,5

0,5

1913

84,6

8,5

2,2

2,9

105.6

119,2

203,8

8,9

212.7

142,4

70,3

1929

70.3

15,7

86.0

19,7

55.4

1,5

0,5

77.1

8,9

7,3

1,6

8,0

8,0
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des comptes de resultats

1938 1946 1947 1948 1949 1950 1951 1952 1953 1954 1955

e n m i I I i o n s d e f r a n c s

131,9 258,2 270,0 276,6 278,3 263,8 274,4 299,8 304,2 305,1 315,1 1

8,3 16,4 18,2 20,3 19,4 19,8 21,1 23,8 24,7 25,8 27,5 2

9,9 15,3 16,2 16,7 16,6 17,0 22,2 28,3 29,0 29,9 30,1 3

3,8 6,0 7,0 6,4 6,3 5,9 5,4 6,0 6,5 7,0 7,6 4

153,7 267,9 300,2 299,6 261,8 283,2 334,2 312,8 322,7 350,8 392,0 5

175,7 305,6 341,6 343,0 304,1 325,9 382,9 370,9 382,9 413,5 457,2 6

307,6 563,8 611,6 619,6 582,4 589,7 657,3 670,7 687,1 718,6 772,3 7

15,5 22,7 23,2 57,7 53,1 52,1 58,2 60,7 61,4 63,4 67,1 8

323,1 586,5 634,8 677,3 635,5 641,8 715,5 731,4 748,5 782,0 839,4 9

229,4 387,4 437,2 495,6 503,5 487,0 501,1 519,7 538,7 547,2 569,4 10

93,7 199,1 197,6 181,7 132,0 154,8 214,4 211,7 209,8 234,8 270,0 11

93,7 199,1 197,6 181,7 132,0 154,8 214,4 211,7 209,8 234,8 270,0 12

32,1 21,4 20,1 21,2 21,7 22,4 22,6 23,6 23,7 23,4 24,0 13

125,8 220,5 217,7 202,9 153,7 177,2 237,0 235,3 233,5 258,2 294,0 14

32,9 70,7 72,5 73,3 74,7 76,5 103,9 104,1 105,0 106,6 108,1 15

112,4 53,9 51,2 48,3 48,8 51,3 50,3 49,5 48,7 47,3 47,2 16

14,4 23,9 24,0 24,1 24,2 23,4 23,6 23,4 25,3 25,5 25,6 17

— — — 21,1 21,0 22,0 24,0 23,7 21,8 21,4 21,3 18

1,3 4,1 3,1 3,5 1,8 2,4 4,7 6,5 4,0 3,4 1,8 19

161,0 152,6 150,8 170,3 170,5 175,6 206,5 207,2 204,8 204,2 204,0 20

— 67,9 66,9 32,6 — 1,6 30,5 28,1 28,7 54,0 90,0 21

35,2 — — 16,8 — — — — — — 22

— 6,5 2.2 2,4 7,1 —• — — — — — 23

— 49,0 43,7 20,0 30,1 1,6 22,5 20,0 20,0 45,3 66,0 24

— 25,4 25,4 15,0 — — 8,0 8,1 8,7 8,7 24,0 25

35,2 — — — 39,8 — — — — — 26

— 35,2 25,4 25,4 15,0 39,8 — 8,0 8,1 8,8 9,5 25,5 27

9,4 9,4 8,0 — 26,8 8,0 8,0 8,0 8,0 8,0 28

16,0 16,0 7,0 — — — — — — 16,0 29

7 C

— — — — 13,0 — — — — 30

-27,7 — — — — 0,1 0,8 1,5 1,5 9

0 1

32

') Sous reserve de l'approbation des comples par l'Assemblee federale.
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Tableau de l'effectif des vehicules

Les chiffres entre parentheses indiquent l'effectif des vehicules ä voie etroite (hgne du Brunig) et ne sont pas contenus
dans les chiffres adjacents. Par accroissement, il faut entendre aussi bien les nouveaux vehicules que les vehicules transformes

Effectif
au 31 decembre 1954

Accroissement Diminution Effectif
au 31 decembre 1955

Vehicules com-
mandes et en

cours de
construction

Vehicules moteurs

1. Vehicules moteurs electriques

a) Locomotives
Locomotives de trains directs legers, Re

Autres locomotives de trains directs, Ae
Locomotives de trains de voyageurs et de

trains de marchandises, Be, Ce, De, HGe
Locomotives de manoeuvres, Ee

(2)

50
356

104
104

3
-

(2)

50
359

104
104

9

12

ensemble (2) 614 3 - (2) 617 21

b) Automotrices
Automotrices ä voyageurs, Re, Ce, CFe
Fourgons automoteurs Fe, Fhe (16)

56
25

6 -
(16)

62
25

-
ensemble (16) 81 6 - (16) 87 -

c) Rames automotrices 5 _ 5 2

d) Tracteurs pour les services des gares et de la
voie, Ta, Te, Tea, Tem (2) 135 12 (2) 146 34

2. Vehicules moteurs thermiques

a) Locomotives
Locomotives ä vapeu r pour le service de I ig ne,

A-C, Eb-c, G, HG
Locomotives ä vapeur pour le service des

manoeuvres, E

Locomotives diesel pour le service de ligne,
Am, Bm

Locomotives diesel pour le service des
manoeuvres, Em

(9) 116

101

4 3

7 (9) 109

101

7

6

ensemble (9) 221 3 7 (9) 217 6

b) Automotrices, CFm, Fm 2 - - 2 -
c) Rames automotrices, TEE - - - 2

d) Tracteurs pour les services des gares et de
la voie, Tm (5) 195 28 7 (5) 216 22

Vehicules remorques

1. Voitures (y compris les wagons-restaurants et les
voitures de commande)

Voitures ä 4 essieux
Voitures ä 2 ou 3 essieux

(108)
(-)

1 957
1 639

121 8
107

(108)
(-)

2 070
1 532

67

ensemble (108) 3 596 121 115 (108) 3 602 67

2. Fourgons F, FZ (15) 632 29 11 (15) 650 -
3. Wagons

Wagons couverts, J, K
Wagons ouverts, L, M, N
Wagons speciaux, O

(102)
(59)
(52)

10 706
7 108

709

27
22

126

67
94
15

(102)
(59)
(52)

10 666
7 036

820

700

89

ensemble
4. Wagons de service

Ballastleres, S

Autres wagons de service, X

(213)

(17)
(16)

18 523

1 106
976

175

18
59

176

53
(1) 23

(213)

(17)
(17)

18 522

1 071
1 012

789

3

ensemble (33) 2 082 77 (1) 76 (34) 2 083 3
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