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Rapport de gestion

Trafic et exploitation

I. Trafic et recettes de transport

D'une faqon generale, 1956 a de nouveau ete une annee de grande activite economique. La main-d'oeuvre
n'a cesse d'etre tres recherchee. Les importations, qui se sont elevees ä 7,6 milliards de francs, et les exporta-
tions, ä 6,2 milliards de francs, ont battu tous les records. On peut en dire autant des sommes affectees aux tra-

vaux de construction, qui ont atteint 4,4 milliards de francs. Cette activite a eu d'heureux effets sur les transports.
Dans le service des voyageurs en ce qui concerne les recettes, et dans celui des marchandises pour ce qui est des

recettes et des volumes de transport, les Chemins de fer federaux ont obtenu des resultats jamais encore realises.

1. Trafic

Service des voyageurs

Les transports de voyageurs par chemin de fer ont une fois de plus augmente, malgre deux facteurs defa-

vorables: le developpement des trafics routier et aerien et les conditions atmospheriques, generalement mau-
vaises. Le nombre des voyageurs transportes — 212,5 millions — s'est accru de 4,2 millions, ou 2,0%, par
rapport ä I'ann6e precedente. Le resultat record — 213,0 millions de voyageurs — obtenu en 1947, a ete tout
präs d'etre atteint en 1956 de nouveau. Ajoutons que la longueur moyenne des transports, dans le service des

voyageurs, a notablement augmente depuis 1947, de sorte que, si l'on etablit une comparaison en se fondant

sur les kilometres-voyageurs, le progres est encore plus visible.
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Proportionnellement, c'est le trafic international qui a de loin le plus augmente. Mais les transports de

voyageurs individuels, tres nombreux ä l'interieur du pays, ont aussi contribue ä cet accroissement. Le degre
d'occupation tres eleve qui caracterise notre economie a en outre donne une nouvelle impulsion aux transports

par abonnements de parcours (transports d'abonnes). D'un autre cote, consequence de ('augmentation du

trafic routier par voitures individuelles, les transports par rail ä I'aide d'abonnements generaux subissent

depuis des annees un flechissement, compense toutefois, du moins partiellement, par le trafic ä I'aide d'abonnements

ä demi-tarif et ä reseau combine, dont se servent les voyageurs qui utilisent le chemin de fer moins regu-
lierement. L'augmentation des transports de voyageurs concerne surtout le deuxieme semestre, alors que les

resultats semblent indiquer une certaine stagnation durant les six premiers mois de I'exercice.

Evolution du service des voyageurs
1938-1956
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Selon la statistique suisse du tourisme, le nombre des arrivees d'hotes etrangers a passe de 3,70 ä 3,82 millions, et
celui des nuitees, de 12,10 ä 12,49 millions. C'est le mouvement des touristes venant d'Allemagne qui a le plus
augmente; les hotes de France, d'ltalie, de Hollande et des Etats-Unis ont ete plus nombreux aussi. En revanche, ceux

d'Angleterre, de Belgique et des pays scandinaves ont diminue en nombre. Le mouvement touristique interne
a enregistre une nouvelle augmentation (arrivees: de 2,57 ä 2,60 millions; nuitees: de 11,53 ä 11,75 millions).
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Mentionnons ici, en relation avec le service des voyageurs, le fait que le nombre des objets perdus ou
oubliSs sur le domaine du chemin de fer a beaucoup augments. Pendant I'exercice, on en a compte 206 000.

Le service des objets trouvSs est organise aux Chemins de fer federaux de telle sorte qu'on a pu rendre au pro-
priStaire legitime approximativement 85 % des objets qui avaient une certaine valeur. La proportion serait

encore plus forte si les voyageurs qui ont egare un objet l'annon^aient tous et etablissaient un avis de perte.

Trafic des marchandises

Le trafic des marchandises en 1956 a enregistre un developpement constant, plus particulierement marquS
dans le deuxieme semestre. Au total, nous avons transports 25,3 millions de tonnes en trafic des bagages, des

colis express, de la poste, des animaux et des marchandises. C'est le volume de transports le plus SlevS que les

Evolution du trafic des marchandises
1938-1956
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Chemins de fer federaux aient jamais atteint. Par rapport ä l'annee precedente, l'augmentation est de 1,82 million

de tonnes, ou 7,8 %. Les quatre cinquiemes de cette augmentation concernent le deuxieme semestre.

L'accroissement provient presque exclusivement des importations, en augmentation continuelle durant

toute I'ann6e, et surtout durant le deuxieme semestre. La statistique douaniere indique que, durant I'exercice,
13 037 800 tonnes de marchandises — 1 846 000 tonnes de plus qu'en 1955 — ont 6te introduites en Suisse par
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Le pont inferieur de Wattingen sur la Reuss, apres transformation

toutes les voies de communication existantes. Les exportation ont augmente de 43 000 tonnes, passant ä 893 760

tonnes. 809 581 wagons charges sont entres en Suisse par les divers points frontieres, alors que 414 934 wagons
charges ont quitte la Suisse; par rapport ä 1955, I'augmentation a ete de 66 000 wagons pour les importations
et de 8000 pour les exportations. Si les importations se sont accrues, c'est en partie parce que, la recolte ayant
ete deflcitaire, notre pays a dü importer des cereales. Mais les transports routiers ä travers la frontiere et au

depart des gares frontieres ont augmente egalement.

Ces dernieres annees, le trafic de fransif avait augmente dans une proportion tres importante. De 3,66
millions de tonnes en 1954, il avait passe, en 1955, ä 4,53 millions. Mais un leger recul s'est produit en 1956

(82 000 tonnes). Pour les transports de denrees alimentaires, qui jouent un role important dans le trafic
international, les enormes degäts causes par le froid ont agi defavorablement sur le volume transports. A eile

seule, la recolte de pommes de terre, retardee de trois semaines, a fait tomber ä la moitie d'une annee normale
les exportations de I'ltalie en direction de l'Angleterre et de la Belgique. Mais, sauf catastrophes dues a des forces

naturelles, on peut s'attendre ä ce que, ces prochaines annees, les transports de fruits et de legumes d'ltalie
vers le nord augmentent encore sensiblement. Les chemins de fer suisses assurant le trafic de transit ne manque-
ront sans doute pas d'adapter leurs installations techniques ä ces besoins futurs.

Le trafic interne a pu ä peu pres se maintenir au niveau eleve qu'il avait atteint I'annee precedente. Le transport

de ciment en vrac, a pris nofamment d'interessantes proportions. En 1955, nous avions transports en wagons-
silos 262000 tonnes; ce chiffre s'est eleve, pour 1956, ä 522000 tonnes, dont 205000 pour les constructions d'usines

electriques et 317 000 pour les chantiers de particulier. Sur le reseau des Chemins de fer federaux, on a charge
au total 3 036 364 wagons ä voie normale appartenant au chemin de fer (en 1953: 2 810 164). Malgre I'accroisse-
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ment du pare des wagons survenu durant I'exercice, nous avons encore dü, au printemps et en automne, louer a

grands frais des wagons ä des administrations etrangeres.

Le trafic par ferry-boats sur le lac de Constance, entre Romanshorn et Friedrichshafen, a de nouveau
augments, bien que, les installations portuaires de Romanshorn etant gelees, le service eut ete interrompu du 10 au

28 fevrier. Nous avons transports par ferry-boats 30 565 wagons charges et 8549 wagons vides. Le total, 39 114

wagons, represente une augmentation de 3580 wagons par rapport ä 1955.

2. Recettes de transport

Les recettes du service des voyageurs se sont elevees ä 326,6 millions de francs, ce qui represente le maximum

depuis la creation des Chemins de fer federaux. L'augmentation, par rapport a 1955, est de 11,5 millions
de francs, ou 3,7 %.

Pour I 'ensemble du trafic des marchandises (bagages, colis express, poste, animaux vivants, marchandises

proprement dites), les recettes se sont elevees ä 486,4 millions de francs, ce qui constitue egalement un record.
Le rSsultat de 1956 depasse celui de 1955 de 29,1 millions de francs, ou 6,4%.

Le total des recettes de transport atteint done le chiffre record de 813,0 millions de francs, ce qui represente
une augmentation de 40,7 millions, ou 5,3%. De ce total, 40,2% (1955: 40,8%) concernent le service des

voyageurs et 59,8% (59,2%) le trafic total des marchandises.

II. Tarifs

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

Un des prineipaux evenements qui se soient produits dans le service des voyageurs, et qu'on peutconsi-
derer comme un tournant dans l'histoire du chemin de fer, ce fut le passage du Systeme des trois classes de voi-
ture ä celui des deux classes. Les Chemins de fer federaux suisses ont introduit cette innovation le 3 juin, de

meme que les autres chemins de fer europeens. L'ancienne 1" classe, reunie a la deuxieme, est devenue la

nouvelle 1" classe, tandis que l'ancienne 3e classe devenait la nouvelle 2e classe. Contrairement ä ce qu'ont
decide certains autres Etats, les prix de transport en Suisse n'ont subi, ä cette occasion, aueune majoration.
Au point de vue tarifaire, l'unique modification a ete qu'on a biffe dans tous les tarifs les prix de l'ancienne
1 " classe.

Le passage d'un regime ä l'autre s'est fait chez nous sans accroc, et aueun changement notable ne s'est

produit dans l'utilisation des deux classes de voiture restantes. Mais, en trafic international, on a constate un

certain dScalage vers la classe inferieure; il peut s'agir d'un phenomene passager, du au fait que, dans certains

pays, le public et meme les agences de voyage n'avaient pas ete suffisamment renseignes.

Depuis le 3 juin, date de l'introduction du Systeme des deux classes, les places de couchette sont affectees

aussi a la 2' classe.

Tarifs internes

Au cours de I'exercice, mis ä part ce passage au regime des deux classes de voiture, le Systeme des tarifs

de voyageurs n'a subi aucune modification. Les billets du dimanche ont ete emis jusqu'au 25 mars et a partir
du 22 dScembre. La facilite de transport «simple course pour retour» a ete octroyee aux exposants et aux
visiteurs des foires suisses traditionnelles, ainsi qu'aux participants ä deux manifestations sportives. Signalons
I'innovation, entree en vigueur le 1" janvier, qui consiste ä incorporer une zone de tramway dans le rayon
d'utilisation des abonnements generaux. En payant un supplement, I'abonne s'assure le droit d'utiliser sans

restrictions les lignes de tramway, de trolleybus et d'autobus des transports municipaux de 16 villes suisses.

A l'occasion du cinquantenaire du Simplon (voir page 18), les entreprises de transport participant au tarif
suisse des voyages en groupe, ainsi que les Chemins de fer italiens de I'Etat, ont accorde une facilite de transport
speciale pour la jeunesse.

Nous avons accordS ä la Croix-Rouge suisse le transport gratuit des refugies hongrois jusqu'au premier
camp d'accueil.

Un des prineipaux elements de la future structure des tarifs consistera — dans la mesure oil les necessites

commerciales le permettront — a simplifier le Systeme tarifaire pour rationaliser le service et les operations de
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decompte et pour donner le maximum d'efficacite ä la vente et ä la reclame. A cette occasion, il faudra songer
aux moyens de reduire le deficit de certains trafics.

Tarifs infernationaux

Une nouvelle convention internationale concernant le transport des voyageurs et des bagages par chemins
de fer (CIV) et de nouvelles prescriptions communes d'expedition pour le transport des voyageurs et des

bagages en service international (PIV) sont entrees en vigueur le 1er mars, ce qui a enframe une rendition des

conditions de transport et des prescriptions d'expedition relatives aux tarifs internationaux.

Le 1er mars egalement est entre en vigueur un nouveau reglement uniforme concernant le transport
international des colis express par chemins de fer (TlEx), ainsi que de nouvelles «prescriptions internationales

pour colis express» (PlEx).

Pendant I'exercice, les tarifs de voyageurs ont ete majores en France, en Italie, en Belgique, en Yougoslavie
et en Finlande. Ces majorations n'ont prafiquement pas modifie la situation de concurrence des chemins de fer
suisses en trafic de transit.

L'importance croissante du trafic international d'une part, et la concurrence toujours grandissante ä

laquelle se livrent les moyens de transport ä I'etranger d'autre part, imposent aux Chemins de fer federaux
suisses la grande täche de renforcer la position commerciale de la Suisse ä I'etranger, en resserrant plus encore
leur collaboration avec les agences de I'Office central suisse de tourisme, ainsi qu'avec les bureaux et organisations

de voyage.

2. Tarifs des marchandises et des animaux

Tarifs internes

Le 1" mars, le reglement concernant les transports par chemins de fer et par bateaux (RT) a ete adapte
ä la nouvelle convention internationale concernant le transport des marchandises par chemins de fer (CIM),
entree en vigueur ä la meme date. En meme temps s'est faite l'adaptation de la disposition complementaire
concernant la regale des postes (art. 126 du RT) ä la nouvelle ordonnance d'execution I relative ä la loi sur le service
des postes, en vigueur depuis le 1er avril 1956.

Apres de longues negociations entre representants du rail et representants de la route, un tarif commun

pour le transport de cereales fourrageres au depart des ports rhenans de Bale a pu etre mis en vigueur. C'est le

premier tarif commun rail/route. On ne peut pas encore dire definitivement quels seront les effets de cette

innovation. Mais les partenaires se sont mis d'accord pour poursuivre provisoirement cet essai, car les

experiences qui seront faites donneront de precieuses indications en vue de l'harmonisation des tarifs. Ce probleme
est actuellement en discussion entre les chemins de fer et I'Union suisse pour le trafic des marchandises (UTM).

Nous poursuivons avec I'UTM les pourparlers relatifs au developpement du pare des vehicules et ä la capacity

de transport, de meme qu'a la creation d'une convention collective de travail.

Au cours de I'exercice, nous avons pu etendre ('application de taxes forfaiiaires.

Les Chemins de fer federaux ont fait part de leur intention d'introduire, dans les gares frontieres, une faxe

d'utilisation de gare ä percevoir lorsque, dans le trafic ä grande distance, les marchandises sont enlevees par
autocamion. Dans les transports de ce genre, en effet, le chemin de fer n'encaisse aucune recette, ou alors une

recefte insignifiante. II supporte meme certains inconvenients. Etant donne que les transports routiers ä grande
distance, au depart de gares frontieres, augmentent constamment, le chemin de fer doit faire face non seulement
ä des difficultes d'exploitafion, mais encore ä un surcroit de depenses, du fait des mouvements de manoeuvre

et des triages supplementaires qui lui sont imposes. La taxe d'utilisation de gare constituerait une contribution
des clients ä ce surcroit de frais, en meme temps qu'une modeste indemnite pour la miseä contribution des

installations du chemin de fer. Le 15 novembre, la Conference commerciale a, en principe, approuve la perception

d'une taxe de ce genre.
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Tarifs internationaux

La nouvelle Convention internationale concernant le transport des marchandises par chemins de fer (CIM) est

entree en vigueur le 1*r mars. Contrairement ä ce qui etait le cas auparavant, eile est egalement valable pour le

trafic avec l'Angleterre.

Les efforts entrepris pour abolir les restrictions apportees dans l'apres-guerre ä la CIM se sont poursuivis
dans le sens d'une plus grande liberalisation. Depuis le 1" septembre, les remboursements sont admis sans

restrictions en trafic avec le Danemark et l'Allemagne occidentale. En trafic avec l'Angleterre, les Pays-Bas, la

Norvege et la Suede, les remboursements sont admis jusqu'ä concurrence de 10 000 francs.

La deuxieme Commission de l'Union internationale des chemins de fer, qui est presidee par les Chemins

de fer fedäraux (service commercial des marchandises), a conclu un accord de cooperation pour les tarifs
internationaux. 20 administrations de chemin de fer ont, jusqu'ä ce jour, adhere ä cet accord. La commission tra-
vailie en ce moment ä un tarif international de transit commun et ä la classification uniforme des marchandises.

L'abolition, le 31 aout 1956, du tarif de transit allemand (il ne s'agit pas du tarif de transit par les ports),
a jete un certain trouble dans les associations tarifaires internationales. Quelques tarifs directs ont dü etre adaptes
ä la nouvelle situation par des supplements ou des renditions. L'adaptation des tarifs internes italiens aux tarifs

de la CECA, de meme que la reforme tarifaire italienne en cours, ont entralne d'autres modifications encore.
Dans le cadre de cette r6forme, des majorations tarifaires parfois sensibles ont ete introduites pour les denrees

alimentaires.

Les nägociafions ont ete poursuivies avec la Haute Auforite et les Etats membres de la CECA au sujet de

('introduction de tarifs directs internationaux ferroviaires pour les transports de charbon et d'acier en transit par

Le nouveau wagon CFF pour transports lourds, 18 essieux, 98 tonnes de tare et 270 tonnes de limite de charge, ä son arrivee
dans l'usine electrique allemande ä laquelle le chargement est destine.
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le territoire suisse. Deux conferences tarifaires et quatre entrevues ä I'echelon gouvernemental ont permis
d'elaborer une convention qui a ete signee ä Luxembourg le 28 juillet par les delegues gouvernementaux des

Etats membres et par le representant du Conseil federal suisse, sous reserve de ratification. Cette convention
oblige les chemins de fer des Etats membres ä appliquer aux envois de marchandises de la CECA, entre territoires
des Etats membres en transit par la Suisse, pour les parcours de transit autres que suisses, les memes regies

que pour les envois directs entre Etats membres. Pour le parcours suisse, on applique les tarifs de transit nor-
maux. Ceux-ci ont ete convertis pour le regime des transports de 20 tonnes, afin de tenir compte de I'harmoni-
sation tarifaire realisee par la CECA. Le Conseil des Etats et le Conseil national ont ratifie la convention en
decembre. Les travaux techniques sont avances au point que la mise en vigueur des tarifs directs peut etre

envisagee pour le 1" mai 1957.

III. Chemin de fer et autres moyens de transport

1. Le trafic routier

Le pare de vehicules ä mofeur a continue ä se developper. En 1956, on a compte 606 752 vehicules ä moteur,
ce qui fait 62 421 de plus qu'en 1955. Le record d'augmentation annuelle de 1955 (60 348) a ainsi ete battu.

Le secteur oü I'accroissement a ete le plus grand (37 858 unites) est celui des voitures automobiles (effectif
total 308 679). Le nombre des motocyclettes de tout genre s'est eleve ä 235 116 (accroissement: 18 675).
Voitures de livraison jusqu'ä une tonne de charge: 16 534 (augmentation: 651). Camions de plus d'une tonne de

charge: 28 075 (augmentation: 2037). Cars: 2594 (augmentation: 92).

Par suite de la croissante motorisation du trafic, le transport d'automobiles ä travers les tunnels alpins
prend une importance toujours plus grande (voir figure sur la page de couverture). Pour les Chemins de fer
federaux, il s'agit des transports par le tunnel du Saint-Gothard et par celui du Simplon. Au cours des annees,
les transports de voitures automobiles, de cars et de camions par le Saint-Gothard se sont developpes comme
il suit:

Annees 1937 1950 1953 1954 1955 1956

Automobiles transportees 10 015 32 498 46 767 57 660 86108 105 868

C'est pendant les mois de printemps et d'automne, oil la circulation par le col du Saint-Gothard est fermee,

que les transports par le tunnel sont les plus nombreux. II est interessant de noter que, ces dernieres annees,
les transports ä travers le tunnel ont fortement augmente pendant les mois d'ete, quand la route du col est ouverte.
Pendant les mois d'hiver, de decembre ä fevrier, la circulation automobile en general ä travers les Alpes est

faible. Grace aux trains speciaux formes de wagons plats, constituant une sorte de route mobile, et se succedant
ä un rythme tres rapide quand l'affluence I'exige, les automobiles sont transportees rapidement et sürement.
Le tunnel du Saint-Gothard, qu'on pourrait appeler le premier tunnel alpin pour automobiles, fonctionne done

depuis des annees et donne pleine satisfaction, surtout depuis que les Chemins de fer federaux I'ont developpe
et en ont perfectionne le service. Pour etre moins nombreux, les transports d'automobiles par le tunnel du

Simplon n'en prennent pas moins, eux aussi, toujours plus d'importance. En 1956, en effet, 18 282 automobiles,
autocars et camions ont au total passe par ce tunnel. L'accroissement par rapport ä 1955 est de 4118 vehicules,

ou 29%. Nous n'avons pas encore pu ameliorer les transports d'automobiles comme nous l'aurions voulu, du

fait qu'il reste ä surmonter certains obstacles apparus au cours des negociations internationales.

Le service de ferry-boats pour automobiles entre Romanshorn et Friedrichshafen, introduit en 1955, d'entente

avec le Chemin de fer allemand, temoigne d'un excellent esprit de cooperation entre le rail et la route. Mais

il est peu probable qu'il devienne une bonne affaire avant longtemps.

Face ä la forte augmentation du trafic constats ces derniers temps, la politique des transports doit tendre,
certes, ä une adaptation aux besoins reels, mais non pas ä un developpement excessif de I'offre en moyens de

transport. L'experience montre que, dans les conditions actuelles, en Suisse, une coordination organisee du

trafic se heurte ä de gros obstacles. Aussi bien n'avons-nous entrepris dans ce domaine aucune demarche

particuliere au cours de I'exercice. Tout au plus s'avere-t-il possible, dans le secteur des services reguliers de

voyageurs, de limiter dans une certaine mesure les offres de transport grace ä un Systeme de concessions

soigneusement regle. II est vrai que les demandes de concessions augmentent ä un rythme inquietant, de sorte
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qu'il n'est pas toujours facile de trouver une solution juste, tenant compte de tous les besoins. Le probleme des

transports d'ouvriers, notamment, pose constamment des problemes delicats.

L'Union Suisse pour le Irafic des marchandises, qui s'est donne pour täche de regier les transports de mar-
chandises ä grande distance sur une base benevole, a continue ä exercer son activite. Le partage du trafic sur
une base de droit prive est rendu plus difficile du fait que le nombre des camions s'est sensiblement accru depuis

que I'Union existe. Le pare des vehicules ä moteur immatricules en Suisse de plus de quatre tonnes de charge
utile a en effet passe de 7159 en 1952 (annee de fondation de I'Union Suisse pour le trafic des marchandises)
ä 10 906 en 1956 (non compris les vehicules ä moteur militaires, les camions-citernes et autres vehicules speciaux).
L'augmentation est meme chaque annee plus forte. Pour les camions lourds, eile a ete de 647 de 1951 ä 1952;

puis de 728, de 881, pour atteindre le chiffre de 978 de 1954 ä 1955, et de 1150 de 1955 ä 1956. II est vrai que plus
de la moitiS de tous les camions de plus de 4 tonnes de charge mis en circulation durant I'annee 1956 (5738

Le nouveau train automoteur ä courant continu destine au service de banlieue entre Geneve et La Plaine. II est forme de
I'automotrice BFe 4/4 881 et de la voiture de commande ABt4ü 981

unites 52,8%) Staient des camions ä pont basculant. Le nombre des remorques, qui etait de 20 762 en 1955,

s'est SlevS en 1956 ä 23 083.

Si I'on tient compte que les servitudes imposees par I'Union pour le trafic des marchandises ne frappent

que 15 % au plus de I'effectif global des camions lourds de plus de quatre tonnes circulant en Suisse, l'augmentation

constante du pare n'a plus rien d'etonnant. Les limitations d'ordre tarifaire auxquelles les membres de

I'Union se sont engages les uns vis-ä-vis des autres font courir aux chemins de fer le danger de se trouver
dSsavantagSs. Par suite de la concurrence croissante des camions, les chemins de fer ne sont pas parvenus ä

s'assurer la part supplementaire de transports qui, selon l'indice, devait leur revenir du fait de I'expansion eco-

nomique: dans I'ensemble, les transports internes ont augmente dans une plus forte mesure sur la route que
sur le rail. Cette constatation doit nous servir d'avertissement et eile oblige les chemins de fer ä examiner de

plus pres les causes profondes de cette evolution.

2. Trafic a£rien

Le trafic aerien se dSveloppe fortement. L'accroissement des transports qu'enregistre le reseau europeen
dSpasse la moyenne mondiale. La Swissair, en meme temps, a sensiblement augmente ses parcours. En 1956,

eile a transports 774 000 passagers d'etape, e'est-a-dire cinq fois plus qu'en 1949 et vingt fois plus qu'en 1938.
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Certes, ces chiffres paraissent faibles si Ton songe que, en 1956, !es Chemins de fer feddraux ont transports
212 millions de voyageurs. Mais la distance moyenne par voyage est notablement plus grande dans le trafic
aerien que dans le trafic ferroviaire et il y a lieu d'en tenir compte si Ton veut faire des comparaisons utiles.
Relevons done que, aux 500 millions de kilometres-voyageurs enregistres par la Swissair, font face les 6300

millions de kilometres-voyageurs couverts par les Chemins de fer federaux. Les parcours du reseau national
suisse ont done ete environ douze fois plus grands ceux de la Swissair. Tant que la Swissair n'executera pas de

transports internes, Swissair et CFF se rendront mutuellement d'importants services d'apport. Afin de developper
cette collaboration et d'assurer en permanence le contact pour rechercher des solutions aux problemes
communs, nous avons cree un groupe CFF/Swissair.
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3. Les transports par bateaux

Dans le service de la navigation, les transports de voyageurs sur les lacs suisses jouent un role non negli-
geable. II s'agit principalement de transports de touristes. Dans le secfeur des transports de marchandises, le

service des bateaux sur le lac de Constance se place en tete. Nous avons dejä parle du service de ferry-boats
(page 5). Mais la navigation sur le Rhin, jusqu'ä Bale, est de beaucoup plus importante. Dans les ports du Rhin

ä Bale, le transbordement des marchandises a atteint le chiffre record de 5,3 millions de tonnes, ce qui fait une

augmentation de pres de 700 000 tonnes, ou 15,2 %, par rapport ä I'exercice precedent. Ce volume de

marchandises transbordees represente 37,6 % du commerce exterieur suisse, qui s'eleve ä 14,0 millions de tonnes.

Des 5,3 millions de tonnes transbordees dans les ports du Rhin ä Bale, 4,87 millions concernent les importations.

Les Chemins de fer federaux ont assure le transport ä l'interieur du pays de 78 % de ce volume importe.
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IV. Exploitation

1. Parcours

Pour les trains de voyageurs, les parcours ont augmente de 900 000 kilometres, ou 1,7 %, et ont atteint
le chiffre de 52,31 millions de kilometres-trains. Les kilometres-tonnes brutes, en revanche — 10,65 milliards —
ont subi un recul de 80,11 millions, ou 0,7 %. Ce flechissement est du ä la reduction temporaire de la

composition des trains de voyageurs, ä laquelle il a fallu se decider du fait de l'insuffisance de notre approvision-
nement en Energie eiectrique. Pendant la periode de I'horaire d'ete, les parcours journaliers des trains de

voyageurs ont ete de 139 300 kilometres (en 1955: 138 000), et de 137 650 kilometres (135 600) pendant la periode
de I'horaire d'hiver 1956/1957. Pour les trains de marchandises, les kilometres-trains — 19,97 millions —
ont augmente de 1 million, ou 5,3 %, et les kilometres-tonnes brutes — 9,58 milliards — de 900 millions,
ou 9,9%. Au cours des dix dernieres annees, les parcours des'trains de voyageurs se sont accrus de pres-
que un quart, et ceux des trains de marchandises de plus d'un tiers.

Parcours des trains de marchandises
1938-1956

Kilomfetres-trains Hm Kilom&tres-essieux de wagons
Millions de Millions de
kilometres- kilometres-

trains essieux
de wagons

60 1200

50 1000

40 800

30 600

20 400

10 200

0 0

1938 1940 1942 1944 1946 1948 1950 1952 1954 1956

2. Planification de Sexploitation

Les travaux de planification ont porte principalement sur le depouillement et l'utilisation du materiel fourni

par les enquetes de I'annee precedente. Etant donne le volume de cette documentation et la nature des objectifs
vises, il ne nous a pas et6 possible, en une annee, de mettre au point des transformations fondamentales.

Nous avons 6galement, au cours de I'exercice, enquete deux fois sur les courants dominants dans le trafic
international des voyageurs, en partant, une fois de plus, du programme de la Conference europeenne des

horaires et des services directs. En utilisant les elements que nous avons pu rassembler, il nous a dejä ete

possible, dans une mesure restreinte, de mieux adapter la circulation des voitures aux besoins du trafic, et surtout
de recueillir des indications pr6cieuses pour la propagande et la politique tarifaire.

Des enquetes sur les courants de trafic en service des marchandises, nous avons tire les enseignements
voulus pour determiner oil il convient de situer les grandes gares de triage. Nous avons fait en meme temps un

inventaire syst6matique de la formation actuelle des trains de marchandises. Mais les machines ä cartes perforees
dont nous disposons ne nous ont pas encore permis, autant que nous l'aurions voulu, de profiter, pour des

realisations pratiques, des enquetes faites sur le mouvement des wagons.

2
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Un coup d'oeil sur l'horaire graphique suffit pour consfater ä quel point les lignes principales sont chargees

Pour mieux connaTtre la structure du service des bagages et des colis express, nous avons procede ä une

analyse de ce service. L'enquete nous a livre les renseignements qui nous etaient indispensables pour tächer
de liberer les trains de voyageurs des täches accessoires (colis express, grande vitesse, animaux vivants, poste,

etc.). Des essais sont en cours avec de nouveaux wagons pour le tri des bagages, dotes de compartiments
de grande dimension; ils doivent montrer si les operations de chargement et de dechargement au train peuvent
ainsi etre accelerees.

Pour accrottre la ponctualite, la fluidite et le rendement de toute l'exploitation, il est indispensable de

centraliser certains services de la circulation des trains. C'est pourquoi nous avons mis sur pied, ä titre d'essai,

une regulation centrale des trains et une surveillance de la circulation, sur la ligne du Saint-Gothard, qui, comme on
sait, est tres chargee. Cette innovation a donne jusqu'ici de bons resultats, bien qu'il faille encore se contenter
des appareils de communication existants. Nous envisageons d'etendre cet essai ä d'autres lignes et travaillons
ä developper la planification pour l'ensemble du reseau.

Les nouvelles conceptions en matiere d'exploitation, necessaires pour ameliorer la situation sur ia ligne
Zurich-Meilen-Rapperswil, ont dejä ete mises au point dans le detail. Les elements principaux en sont:

— un horaire rigide, avec des trains se succedant toutes les demi-heures;

— I'echelonnement systematique des trains d'abonnes independants de l'horaire rigide;
— des temps de parcours fortement reduits;
— des trains de voyageurs liberes des täches accessoires du service des marchandises, avec formation de

nouveaux «trains-täches accessoires»;

— des trains de colis de detail acceleres.

Nous avons l'intention d'atteindre ce but dans le temps relativement court de cinq annees environ, en

faisant intervenir de nouvelles rames automotrices, munies de l'accouplement automatique et capables d'une
acceleration tres elevee, ainsi qu'en posant la double voie sur deux trongons (creation de deux Hots de double

voie).

Nous attachons une importance toute particuliere au projet d'elaborer un concept d'exploitation appele

non seulement ä determiner les objectifs ä viser pour une longue periode, mais encore ä indiquer la voie que
doit suivre la politique des Chemins de fer federaux en matiere de travaux, de tarifs et d'acquisitions. En

approfondissant ce document de base, nous en viendrons necessairement ä faire la distinction entre objectifs
proches et objectifs lointains.
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3. Horaire et exploitation sur le plan international

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

Lisbonne, sous la presidence du chef du departement des travaux et de l'exploitation des CFF etä laquelle etaient

representees 43 entreprises de chemin de fer et de navigation de tous les pays d'Europe, toute une serie d'ame-

liorations ont de nouveau pu etre introduites en trafic international. La conference s'est occupee non seulement
des questions les plus diverses de l'horaire et de la formation des trains, mais encore de problemes de caractere

general, tels que: le programme des relations rapides de nuit sur des parcours de 800 ä 1000 kilometres, la

diminution des retards de train et l'acceieration des formalites douanieres. La conference nous a de nouveau
confie pour cinq ans la gerance de la CEH et de l'Union internationale des voitures et fourgons (RIC).

La Direction generale

approuve et encourage
les activity culturelles
des cheminots
pendant leurs loisirs

'Jut t
%A

\

M

La Conference europeenne de l'horaire des trains de marchandises (LIM) a siege ä Prague, sous la presidence
des chemins de fer tchecoslovaques. Elle a introduit diverses ameliorations, notamment dans I'acheminement
des wagons de denies alimentaires.

Des agences de voyage d'Allemagne, d'Angleterre, de Belgique, de France et de Hollande ont de nouveau
commande de nombreux trains speciaux touristiques ä destination de la Suisse, en transit par notre pays et de

Suisse ä I'etranger. L'horaire des trains pour la saison 1957 a ete fixe dans une conference tenue en novembre
ä Paris. De plus, la mise en marche de 75 trains speciaux pour ouvriers italiens entre la Belgique et I'ltalie,

par le Saint-Gothard, a ete definitivement arretee.

Les trains-croisiere internationaux organises par les CFF ont de nouveau ete tres apprecies du public.
Pour le train Zurich-Naples-Genes-Zurich, les 300 places offertes ont meme toutes ete vendues.
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D'importants travaux d'organisation ont ete faits en vue d'introduire et d'exploiter le «TRANS-EUROP-
EXPRESS». Les trains «TEE» diesel, ä marche ultra-rapide, seront composes de vehicules modernes confor-
tables et en partie a air conditionne; ils circuleront entre les principaux centres de l'Europe occidentale, des le

2 juin 1957, en compositions-blocs invariables. On prevoit notamment des relations entre Lyon et Milan, Paris et

la Suisse, I'Allemagne occidentale, la Belgique et la Hollande, ainsi qu'entre la Suisse, la Belgique et la Hollande,
et entre ces trois pays et I'Allemagne occidentale. Le reseau des CFF sera emprunte, sur la ligne Zurich-Bäle-
Zurich, par les relations ä destination et en provenance de Paris, Bruxelles-Amsterdam et Hambourg.

II est apparu que la revision operee en 1955 de la convention «EUROP» (Convention pour ['utilisation en

commun de wagons) a d'heureuses consequences pour les administrations participantes. Le pare commun, qui
compte aujourd'hui plus de 167 000 wagons couverts et ouverts, doit etre sensiblement accru ces prochaines

annees, ce qui permettra de faire face aux exigences d'un trafic international sans cesse croissant des administrations

participantes et d'abroger petit ä petit les dispositions transitoires encore en vigueur.

4. Moyens de transbordement

Pour aller de l'expediteur au destinataire, un colis doit etre plusieurs fois pris en charge, soulev6,
transports, decharge et entrepose. Afin de simplifier et d'accelerer ces manipulations, toute une serie de nouveaux

moyens de transbordement ont ete mis en service ces dernieres annees. II s'agit lä d'un probleme qui depasse

largement le domaine des Chemins de fer federaux et qui s'etend jusqu'aux halles des fabriques; aussi bien

existe-t-il depuis 1954 une «Societe suisse d'etudes pour le transbordement rationnel des marchandises», ä laquelle

participent I'industrie, le commerce, les associations et les institutions publiques.

Avant la palettisation
Manipulations nombreuses

Depuis la palettisation
Peu de manipulations

Au domicile
de l'expediteur

A la gare
expeditrice

A la gare de

transbordement

A la gare
destinataire

Dans I'entrepot
du destinataire

fa nHfioim A la fabrique
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De toute importance est l'emploi des palettes standardises, lancees par les Chemins deferfederaux. Ces

planches de transport de construction speciale permettent notamment de grouper plusieurs colis en une seule

grande unit£ immuable, qui peut etre manipulee, acheminee, entreposee, contrölee et transportee ä grande
distance. Dans le cas le plus favorable, la palette standard est chargee au domicile de l'expediteur, et le charge-
ment n'est rompu qu'au domicile du destinataire, au moment de l'utilisation de certaines des marchandises,

apr6s le camionnage et le transport par chemin de fer. Cette coordination entre ces moyens de transport internes
et le transport ferroviaire ä grande distance permet de reduire les depenses, tant pour le chemin de fer que pour
l'6conomie (cf. schema ci-contre).

A fin 1956, les chemins de fer avaient conclu des accords sur l'achat et l'utilisation de palettes avec 780 expe-
diteurs. Actuellement, les chemins de fer et I'economie privee utilisent en commun environ 250 000 palettes
standard du type I (810 x 1215 mm). Repondant ä un desir exprime de divers cotes par les expediteurs, les

Chemins de fer federaux ont achete 500 box-palettes, qui sont des palettes munies d'une caisse; avec ces palettes,
il n'y a plus besoin d'emballage special (figure page 59).

Pour acheminer les marchandises speciales, nous disposons au surplus de nombreux accessoires de palettes.
Les palettes sont transportees au moyen de roule-palette; toutes les gares CFF en sont pourvues. Les grandes
halles aux marchandises ont ä leur disposition des tracteurs elevateurs pour une charge de 1000 kg. En vue
d'acc6l6rer et de faciliter la manutention de marchandises lourdes ou particulierement encombrantes, nous avons

6quip6 certaines grandes gares d'un nombre accru de tracteurs elevateurs pouvant soulever jusqu'ä cinq tonnes.
Ces v6hicules mobiles et d'un emploi varie (figure page 48) ont ete fort bien accueiI lis. lis sont aussi loues aux
clients pour la manipulation des marchandises ä transporter. Les petit containers appartenant au chemin de fer
continuent ä etre tres demandes. Nous en avons encore acquis 700 durant l'exercice, de sorte que nous en

poss£dons maintenant 2200.

V. Exploitations affermees et participation ä d'autres entreprises

1. Exploitations afferm£es

Grace ä l'accroissement du mouvement des voyageurs, le chiffre d'affaires des 66 buffets de gare CFF a

de nouveau quelque peu augmente. En raison de la forte hausse de certains prix et des frais generaux, les

buffetiers ont et£ autorises ä majorer les prix des menus d'environ 5 % ä partir de fin aout. Un buffet express
a 6t6 ouvert ä Nyon.

Les kiosques ä journaux et autres magasins d'articles de voyage ont eux aussi enregistre un nouvel accroisse-

ment de leur chiffre d'affaires, alors meme que les prix sont demeures ä peu pres stationnaires. La commission
de surveillance de la literature mise en vente s'est occupee de toute une serie de publications et eile a decrete
diverses interdictions de vendre et d'exposer. Elle a en outre publie une nouvelle liste des periodiques dont la

vente ou I'exposition sont prohibees; cette liste est aussi utilisee par de nombreuses communautes publiques.

Des le debut de I'annee, la Compagnie internationale des wagons-lits a introduit ses nouvelles voitures ä

cabines individuelles dans de nombreuses courses empruntant notre pays. Les supplements pour wagons-lits
ont 6t6 unifies des le 2 juin au niveau des taxes reduites introduites en 1954.

Les wagons-restaurants sont toujours plus apprecies des voyageurs de par les diverses commodites qu'ils
offrenf. Les Chemins de fer federaux mettent actuellement 35 wagons-restaurants et 5 voitures-buffets ä la

disposition de la Compagnie suisse des wagons-restaurants. Le service de buffet ambulant dans les trains est egale-
ment de plus en plus pris6, ce qui montre que cette innovation repondait ä un veritable besoin.

2. Participation ä d'autres entreprises

La S. A. de l'Usine de I'Etzel a produit 246 millions de kWh durant l'exercice 1955/1956, contre 294
millions en 1954/1955 et 209 millions en 1953/1954. Pour le 25° exercice 1955/1956, arrete le 30 septembre 1956,
eile a vers6 un dividende de 5 % sur le capital-actions de 20 millions de francs.

15



La S. A. de l'Usine de Rupperswil-Auenstein a produif 219 millions de kWh durant l'exercice 1955/1956,
contre 267 millions en 1954/1955. Pour le 15* exercice 1955/1956 prenant egalement fin le 30 septembre 1956,

un dividende de 4 % a ete verse sur le capital-actions de 12 millions de francs.

A la fin de son deuxieme exercice (30 septembre 1956), la S. A. de l'Usine de Goeschenen, fondee en fevrier
1955 par les Chemins de fer federaux et les Forces motrices de la Suisse centrale, avait consacre environ 48
millions de francs ä la construction en cours de I'usine commune de Goeschenen. Pour financer ces travaux, la

societe a fait appel, ä fin septembre 1956, au capital-actions non encore libere (8 millions de francs). De la sorte,
le capital-actions de 10 millions de francs se trouve entierement verse. Au surplus, pour rembourser les avances
de partenaire et de banque, la societe a emis un emprunt 3/2 % de 50 millions de francs, sur lequel les

Chemins de fer federaux se sont reserve un montant de 20 millions de francs pour le compte de leur caisse de

pensions et de secours.

La gare de Maroggia-Melano est un exemple d'installation con$ue selon les regies d'amenagement les plus modernes

La Societe de gares frigorifiques, ports-francs et glacieres de Geneve S. A. enregistre un benefice. Mais,

comme il reste ä amortir un deficit des exercices 1949-1951 et 1954, aucun dividende n'est verse sur le capital-
actions de 600 000 francs.

Les stocks des Entrepots frigorifiques de la gare de Bale S. A ont ete en moyenne plus eleves que I'ann6e

precedente. En revanche, le service de glagage a fortement recule en raison des mauvaises recoltes en Italie.

Dans I'ensemble, le produit a ete legerement moins eleve qu'en 1955. L'entreprise a de nouveau paye un
dividende de 7 % sur le capital-actions de 780 000 francs.

L'activite de I'INTERFRIGO, Societe ferroviaire internationale de transports frigorifiques, a ete entravee par la

penurie de wagons, la baisse de production des denrees alimentaires facilement perissables — ä la suite des

gros gels de fevrier et du printemps trop humide —, ainsi que des evenements politiques en Hongrie. Malgre
cela, le nombre des transports s'est de nouveau accru, pour passer de 54 312 en 1955 ä 57 229. L'INTERFRIGO

a commande 380 nouveaux wagons frigorifiques.

Comme le service des wagons-restaurants revet une importance toujours croissante et qu'il est un des

titres du chemin de fer ä l'attention du public, les Chemins de fer federaux ont accru leur participation minori-
taire ä la Compagnie suisse des wagons-restaurants S. A., ä Olten.
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Le trafic de la SWISSAIR s'est accru dans une mesure telle que la compagnie a augmente son capital-actions
de 200%. Faisant usage de leur droit de souscription, les Chemins de fer federaux ont libere 2920 nouvelles
actions ä 350 francs nominal, ce qui a porte leur participation de 511 000 ä 1 533 000 francs.

Le 20 novembre 1956, a ete fondee ä Bale \'EUR0FIMA, Societe europeenne pour le financement de materiel

ferroviaire. Cette societe a pour but de financer la construction de materiel de chemin de fer, et principalement
de wagons, sur une base internationale. L'EUROFIMA met les wagons ä la disposition des administrations par
voie de contrats location-vente. Les Chemins de fer federaux participent pour 4 millions de francs (8 %) au

capital-actions de 50 millions de francs.

Administration et personne!

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

1. Conseil d'administration

Au cours de I'exercice, le Conseil d'administration a tenu six seances et traite 34 affaires. Des communiques
ä la presse ont renseign6 le public sur le resultat des deliberations. Deux seances ont ete suivies d'inspections.

A la fin de 1956, M. Paul Gysler, conseiller national et docteur honoris causa, a donne sa demission de president

et de membre du Conseil d'administration. Le vice-president, puis M. Lepori, conseiller federal, chef du

d6partement des postes et des chemins de fer, ont rendu hommage ä l'activite feconde de M. Gysler, comme
membre du Conseil depuis 1948 et comme president depuis 1951. Le president sortant de charge a droit ä

notre vive gratitude et ä notre reconnaissance pour sa maniere exemplaire de diriger les debats du Conseil
d'administration et pour les grands services qu'il a rendus au reseau national. Le Conseil federal a nomme
president du Conseil d'administration M. Rodolphe Stadler, docteur honoris causa, qui etait vice-president, et,

comme nouveau vice-president, M. Ludwig von Moos, depute au Conseil des Etats.

2. Direction generale et Directions d'arrondissement

Les trois chefs de departement de la Direction generale ont tenu 42 seances et pris 332 decisions.

Dans cinq conferences des directeurs, la Direction generale, en presence des directeurs d'arrondissement,
a traite, outre les affaires purement internes, les objets suivants: Evolution de l'effectif du personnel, lutte contre
les retards de train, activite future du service de publicite, horaire de travail, hausse des salaires et täches qui
en resultent, consequences de l'introduction du regime des deux classes de voiture. A l'une de ces conferences

assisterent tous les chefs de division de la Direction generale et, ä une autre, tous les chefs de division de la

Direction generale et des Directions d'arrondissement.

Aucun changemenl ne s'esl produit dans la composition de la Direction. A la Direction generale, la division
de la caisse principale et du service des titres a change de chef: M. Fritz Schneider, devenu directeur general de

I'EUROFIMA, a ete remplace par son adjoint M. Eugen Hasler. A la Direction du III" arrondissement, M. Anton
Dudler, ing6nieur, chef de la division des travaux, qui a pris sa retraite ä la fi n de I'exercice, parce qu'il avait
atteint la limite d'äge, a eu pour successeur son propre adjoint, M. Ernst Züttel, ingenieur.
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II. Chemins de fer federaux et opinion publique

1. Information

Les Chemins de fer federaux ont fete en 1956 le cinquantenaire du tunnel du Simplon. C'est en effet le 1" juin
1906 que les Chemins de fer federaux et les Chemins de fer italiens de I'Etat ont ouvert ä l'exploitation le tunnel et
la ligne du Simplon de bout en bout. A cette epoque, l'achevement de cette grande oeuvre eut un fort retentisse-
ment. Les fetes du cinquantenaire ont fourni ä la presse et ä la radio de Suisse et de l'etranger l'occasion de

parier de la construction du tunnel, de son exploitation, ainsi que de l'importance de la ligne du Simplon pour
l'economie et le trafic en general. Presse et radio ont aussi rendu compte abondamment des fetes organisees

pour celebrer I'evenement, en faisant largement usage de la vaste documentation pr6paree par le service
de presse et de Photographie des CFF. Le film «Simplon», tourne specialement pour le cinquantenaire, a parti-
culierement retenu l'attention.

Pour marquer les liens qui les unissent aux cantons, les Chemins de fer federaux ont baptise leurs
locomotives les plus modernes et les plus representatives, ä savoir les locomotives de la serie Ae 6/6 du Saint-Gothard:
Au cours d'une petite fete, ces machines regoivent un nom et les armes d'un canton ou demi-canton suisse.

Les CFF les remettent alors, symboliquement, aux autorites cantonales et ä la jeunesse des ecoles (voir figure
ädroite). C'est ainsi que, en 1956, les cantons d'Argovie, de Bäle-Campagne, de Bäle-Ville, de Berne, de Lucerne,
de Nidwald, d'Obwald, de Schaffhouse, de Soleure, de Zoug et de Zurich ont regu «leur» locomotive. L'opinion
publique, la presse et notamment la jeunesse des ecoles — ä laquelle on offre un voyage gratis — ont montr6
le plus vif interet pour ces ceremonies d'inauguration, devenues rapidement populaires.

Au surplus, l'opinion publique a ete renseignee, comme d'habitude, par des communiques ä la presse,

par le «Bulletin des CFF», les rapports trimestriels et le rapport de gestion, ainsi que par de nombreuses visites
d'installations d'exploitation. Les conferences de presse et les visites organisees pour les representants des jour-
naux ont aussi ete pour nous d'utiles moyens d'information. Les Chemins de fer federaux ont en effet ä coeur de

renseigner le public rapidement et sürement.

La presse a temoigne de sa bienveillante comprehension pour les problemes qui se posent aux Chemins
de fer federaux en publiant de nombreux exposes et articles sur les sujets ferroviaires. Les journaux illustres
de Suisse et de l'etranger ont fait parattre des descriptions et des reportages concernant les Chemins de fer
federaux.

Les studios de la radio, eux aussi, se sont occupes frequemment du chemin de fer et ont diffuse toute une

serie de communications et d'emissions, notamment lors des fetes du cinquantenaire du tunnel du Simplon.
Les auditeurs apprecient particulierement les emissions du genre de «Le rail, la route, les ailes», que diffuse
le studio de Geneve tous les mercredis.

En ce qui concerne les films, nous avons produit, au cours de l'exercice, outre «Simplon» qui a dejä
ete mentionne, le documentaire «Souvenirs». La conference internationale des specialistes du film des administrations

membres de I'LIIC a qualifie cette production de «meilleur film ferroviaire 1955/1956» et lui a attribue
le premier prix. Donnant suite ä une suggestion de l'Office suisse du film d'enseignement, nous avons sonorise
la Version muette de deux films tournes il y a trois ans: «Le commis de gare» et «Le conducteur». Nous dis-

posons, ä l'usage des interesses, d'une collection de diapositives en couleurs.

L'ouvrage ferroviaire «Les mysteres du chemin de fer» publie par le Verlag Wissenschaft, Technik

und Industrie ä Bäle, en 1955, a un grand succes. En collaboration avec l'CEuvre suisse des lectures pour la

jeunesse, nous avons publie le nouveau fascicule ä decouper «Leichtschnellzug». Le cahier «Mit 12 000 PS» a

fait l'objet d'un deuxieme tirage.

La bibliotheque des CFF, avec ses 65 000 volumes, ranges dans une installation moderne «Compactus»
permettant de gagner de la place (voir figure ä la derniere page du rapport), a deploye une grande activite

pour satisfaire les demandes aussi bien des agents des Chemins de fer federaux que des lecteurs du dehors.
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Inauguration de la locomotive Ae 6/6 11412 ä Zurich Wollishofen

L'idee de monter un musee suisse des transports est en train de prendre corps. «La Maison suisse des

transports», actuellement en construction ä Lucerne, renseignera le public notamment sur le chemin de fer, la

route, le trafic aerien, la poste et les telecommunications. Ce ne sera pas un musee au sens ordinaire du mot.

Certes, la Maison suisse des transports perpetuera les images du passe, mais eile s'occupera aussi du present
et de l'avenir.
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2. Publicity

Alors que, en 1955, nous avions porte notre effort sur la Hollande, en 1956 c'est I'Angleterre qui fut I'objet
de notre sollicitude: nous y avons mene une vaste campagne de propagande touristique: decoration de vitrines,
affiches, prospectus et annonces dans les journaux; une autre campagne fut organisee en Amerique par I'inter-
mediaire des agences de voyage. La brochure en quatre couleurs, richement i 11 ustree, a fait une impression
particulierement forte.

Outre la publicite faite ä l'occasion du cinquantenaire du tunnel du Simplon, ä l'aide d'affiches, de prospectus,

d'un calendrier des manifestations, d'annonces et de decorations de devantures, en Suisse et ä l'etranger,
nous avons tout specialement travaille les voyages d'ecole.

Les Chemins de fer federaux ont pris soin de renseigner ä temps et comme il faut le public sur ('introduction

du regime des deux classes de voiture. De petites affiches placees aux guichets des gares et dans les voitures
ont indique le prix des billets applique pour le regime des deux classes. Nous avons en outre distribue dans les

menages de 40 villes et agglomerations importantes de Suisse 700 000 prospectus renseignant sur le prix des

voyages dans les deux classes.

Nous avons publie egalement environ 100 imprimes divers, dont certains en plusieurs langues, fait parattre
de nombreuses annonces dans les journaux de Suisse et de l'etranger et decore plus de 500 vitrines. Nous avons

organise plus de 400 seances de films, auxquelles assisterent 90 000 personnes.

III. Affaires internationales

L'Union internationale des chemins de fer (UIC) a regle en 1956 de nombreuses affaires. Parmi les plus

importantes, mentionnons: l'introduction du regime des deux classes de voiture en service international des

voyageurs (voir page 5); la conclusion d'une convention internationale concernant la collaboration tarifaire

(voir page 7); la publication d'un rapport sur la situation financiere des chemins de fer europeens, ä I'intention
de la Conference europeenne des ministres des transports; la fondation de I'EUROFIMA, Societe europeenne
pour le financement de materiel ferroviaire (voir page 17); ('organisation d'un concours pour le «wagon
de marchandises de l'avenir»; I'etablissement d'un «clearing house» pour l'echange de renseignements
techniques, la consolidation du reseau des EUROPABUS. Des progres ont ete accomplis dans les travaux de

standardisation des wagons de marchandises et des locomotives diesel.

L'UIC a en outre Oriente son activite dans trois directions:
Dans le domaine technique et financier: Reduction des frais d'acquisition, d'exploitation et d'entretien

du materiel ferroviaire; standardisation et financement supplementaire des commandes;

— Dans le domaine tarifaire: Introduction de tarifs cadres internationaux et uniformisation progressive des

bases tarifaires (voir chapitre Tarifs, page 5 s.);

— Dans le domaine de l'exploitation et de I'economie: Adaptation de la structure des chemins de fer aux

exigences economiques actuelles. Etant donne que les efforts accomplis en ce moment pour I'etablissement

d'un marche commun et d'une zone de libre echange en Europe s'etendent aussi aux transports,
l'UIC voue ä ces realisations une grande attention.

En vue du congres qui aura lieu en 1958 ä Madrid, le comite permanent de /'Association du congres
international des chemins de fer a limite son activite, en 1956, aux trois enquetes d'interet immediat suivantes: Oppor-
tunite d'une troisieme voie de ligne; organisation de la traction diesel; adaptation des tarifs de chemin de fer
aux conditions nouvelles.

La commission pour les transports internes du Comite economique europeen de I'ONU a pris connaissance

des progres accomplis au sein de l'UIC et continue l'etude des avantages et inconvenients des diverses methodes

de coordination du trafic.

Le comite directeur du Comite international des transports par chemin de fer (CIT), dont les CFF assurent la

gerance, a decide, lors de la conference de Dubrovnic (Yougoslavie), de completer les prescriptions d'expedi-
dition dans le service des voyageurs et des marchandises et de modifier la disposition complementaire uniforme
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n° 3 de l'art. 7 de la CIM. II s'esf occupe aussi du service direct dans le trafic «chemin de fer/outre-mer» et

des divergences qui subsistent entre les tarifs internationaux de reglementation et la CIM.

Comme il importe que les lignes de chemin de fer donnant acces ä la Suisse soient bien developpees pour
stimuler les relations entre les Etats voisins et notre pays, la Confederation helvetique a accorde ä la Republique
föderale allemande, ä la France et ä l'ltalie, c'est-ä-dire aux chemins de fer d'Etat de ces trois nations, des prets

pour financer le developpemenl, et particulierement ('electrification, de certaines lignes. Dans ces transactions, le

role des CFF est celui d'un intermediate. Les sommes versees jusqu'ä ce jour s'elevent ä 105 millions de francs

au Chemin de fer federal allemand et ä 170 millions ä la Societe nationale des chemins de fer fran$ais. La

convention avec l'ltalie sera ratifiee au printemps de 1957 (Ce fut chose faite le 5 mars).

IV. Personnel

1. Effectif

a) Classement par service:

Service administratif: Personnel de la Direction generale et des

divisions administratives des arrondissements

Propi

1955

1 282

re personnel et ouvriers d'entrepi
Moyenne anneile

% 1956 %

3,3 1 352 3,4

reneur

Difference
1955/1956

+ 70

Service des Iravaux: Personnel charge de l'entretien de la voie 5 958 15,3 6 021 15,2 + 63

Service de surveillance de la voie: Personnel du service des bar-

rieres et des lignes 1 247 3,2 1 238 3,1 — 9

Service des gares: Chefs de gare et de station, commis de gare
et ouvriers de station, etc 18 069 46,4 18 501 46,7 + 432

Service de la conduite des trains: Chefs de train, conducteurs, etc. 3168 8,1 3 265 8,2 + 97

Service de la traction: MScaniciens, aides-mecaniciens, ouvriers
de d6pöt, visiteurs, etc 4 313 11,1 4 355 11,0 + 42

Service des ateliers: Chefs ouvriers, monteurs et ouvriers des

ateliers principaux et des ateliers de depot, etc 4 599 11,8 4 588 11,6 — 11

Services des usines electriques, des ports du Rhin et de la

navigation sur le lac de Constance 317 0,8 325 0,8 + 8

Propre personnel et ouvriers d'entrepreneur, total 38 953 100 39 645 100 + 692

b) Classement selon les conditions d'engagemenf :

Personnel occupe en permanence et ä la journee entiere 35 099 90,1 35 483 89,5 + 384

Personnel non occup6 en permanence et ä la journee entiere 1 795 4,6 1 961 4,9 + 166

Apprentis 815 2,1 940 2,4 + 125

Total du propre personnel 37 709 96,8 38 384 96,8 + 675

Ouvriers d'entrepreneur 1 244 3,2 1 261 3,2 + 17

Propre personnel et ouvriers d'entrepreneur, total 38 953 100 39 645 100 + 692

L'accroissement du trafic a rendu inevitable une nouvelle augmentation du nombre des agents, notam-

ment dans le service des gares. L'accroissement a touche aussi bien le personnel permanent que le personnel
non permanent (auxiliaires). Pour assurer la releve, nous avons engage plus d'apprentis.
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2. Recrutement

Depuis 1938, le degre d'occupation est monte de 42 %, voire de 68% dans l'industrie des machines et

metallurgique, tandis que la population n'a augmente que de 18 %. Cela suffit ä expliquer pourquoi il est difficile

de trouver du personnel. Dans la lutte qui se poursuit depuis le debut de la periode de grande activite

pour s'assurer de la main-d'oeuvre, les Chemins de fer federaux n'ont pas une position tres avantageuse.
L'industrie privee, en revanche, peut non seulement pratiquer une politique des salaires individuelle, mais eile

a encore la possibility d'engager des ouvriers etrangers. Aussi avons-nous de nouveau eprouve, en 1956,

de grosses difficultes pour trouver les jeunes agents dont nous avons besoin. Nous envisagions, par exemple,
de recruter au minimum 250 apprentis de gare; or, nous n'avons pu en engager que 221. Meme pour le

metier de mecanicien, naguere encore recherche, les candidats qui se sont presentes ont ete relativement

peu nombreux. La situation est un peu meilleure dans le service d'accompagnement des trains.

Le premier jour aux CFF

Dans environ 1700 cas, le service psychotechnique a conseille les divisions pour le recrutement de leur

personnel, soit en redigeant une expertise psychologique, soit en les renseignant de vive voix.

Le service psychotechnique a fait un controle de validite pour les apprentis de gare. Les resultats de cette

enquete I'ont incite ä revoir tout le probleme des examens d'admission. Les epreuves pedagogiques et psycho-
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logiques ont ete modifiees et differenciees; en se fondant sur leur valeur de pronostic, certaines epreuves ont
6te reduites, d'autres, au contraire, developpees. Dans sa nouvelle forme, le programme d'examen est plus

simple et mieux adapte aux necessites pratiques.

Quant ä l'examen d'admission des futurs mecaniciens de locomotive, il a ete, lui aussi, un peu modifie.
Sans etre plus difRciles, les epreuves de reactions et les travaux exiges semblent correspondre mieux qu'autre-
fois aux particularity de la traction. En outre, les dispositions «caracterielles» necessaires ä la conduite des

locomotives ont 6t6 analyses systematiquement.

Actuellement, l'activite du service psychotechnique revet une importance particuliere, car les difficulty
que nous rencontrons dans le recrutement du personnel accroissent le danger d'engager des candidats inaptes
au service du chemin de fer.

3. Rapports de service en general

En vertu du droit de discussion concede au personnel par I'art. 67 du Statut des fonctionnaires, diverses

commissions speciales, ainsi que les commissions de la caisse de pensions et de secours et de la caisse-maladie

ont si6g6 au cours de I'exercice. Pour le debut de la periode administrative 1957-1959, le personnel eut ä reelire
ses representants dans ces commissions, ainsi que dans la commission paritaire pour les affaires du personnel.
Aux Chemins de fer federaux, toutes ces elections ont ete tacites.

Une fois de plus, les agents furent nombreux qui presentment des propositions de simplification du

service et d'amelioration des conditions de travail. Nous fondant sur le reglement concernant les primes ä accorder

pour les propositions utiles, nous avons accorde des primes de 50 ä 1000 francs ä 24 agents (15 en 1955) dont
les propositions permettent d'envisager de serieuses economies. Le president de la Direction generale a regu

personnellement et f£licite les trois agents ayant obtenu les plus fortes primes: un ouvrier aux bagages, un chef
ouvrier principal et un ouvrier professionnel.

Nous avons discut6 avec les associations du personnel d'importantes questions, dont certaines etaient de

vaste port6e, concernant les rapports de service ou les traitements du personnel.

A la suite de la revision de la loi sur la duree du travail, le nombre des jours de repos des agents soumis
ä cette loi a 6te eleve de 56 ä 60 par an. Le Conseil federal a decide que cette nouvelle disposition entrerait
en vigueur le 1,r janvier 1957.

Bien que cela ne concerne pas directement les rapports de service, disons un mot, en terminant, des

soci6t6s culturelles et sportives des cheminots. Le metier de cheminot exige une attention et une concentration
totales. Les agents du chemin de fer ont done besoin de se detendre. Le probleme des loisirs a, par consequent,
dans une entreprise comme la notre, une importance particuliere. Aussi, nombreux sont les agents groupes
dans leurs propres societes: de musique, de chant, de jeux d'echecs, de sport, de modellistes. II y a en outre
le groupement des cheminots peintres, sculpteurs et ecrivains, les groupements des cineastes et photographes,
des esperantistes et des philathelistes. La Direction generale encourage et soutient ces societes.

4. Remuneration

Par arrete federal du 21 mars 1956, les Chambres föderales ont decide de relever de 5 % les minimums
et maximums des classes de traitement fixees par I'art. 37, alinea 1, de la loi federate du 30 juin 1927 surle Statut

des fonctionnaires, texte du 24 juin 1949. Les traitements maximums prevus a I'art. 38, alinea 3, ont ete releves
dans la meme mesure. De plus, les montants minimums des classes de traitement ont ete I'objet d'une augmentation

supptementaire qui, de 300 francs pour la classe 25, se reduit ensuite de 10 francs par classe pour les classes

24 ä 1. Les traitements releves sont entres en vigueur avec effet retroactif au 1er janvier 1956.

Avec effet au 1" janvier 1954, la remuneration des femmes gardes-barrieres et des femmes gardes-blocks,
ainsi que des femmes chefs de halte a ete reglee ä nouveau. En graduant d'une maniere plus nuancee ces

retributions, nous avons pu tenir compte du fait que, ä certains de ces passages, le personnel de garde doit faire face

ä un trafic routier motorist particulierement intense.
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Par arrete federal du 18 decembre 1956, arrete du Conseil federal du 28 decembre 1956 et decision du

departement des finances et des douanes, du 28 decembre 1956 egalement, les allocations de rencherissement
du personnel federal ont ete reglees & nouveau pour I'exercice 1957. Pour les agents actifs, I'allocation a ete

portee de 7 ä 9 %, le minimum garanti passant de 560 ä 720 francs pour les maries, et de 490 ä 630 francs pour
les celibataires. Le supplement pour enfants, double, est maintenant de 60 francs.

S. Mesures de pr£voyance

Le nouveau home CFF

Au debut de I'exercice, la Direction generale a achete ä Wasserwendi (commune de Hasliberg) un chalet

fort bien situe, afin de mettre ä la disposition de la grande famille des cheminots une maison oil eile se sente

chez soi. Ce home, que montre la Photographie, possede des chambres et des dortoirs pour recevoir 75 per-
sonnes. II servira de lieu de reunion pour des conferences et des cours, ainsi que pour des camps d'apprentis.
Ce chalet sera egalement ä la disposition des agents, pour eux et leur famille, comme maison de vacances.

Caisse de pensions et de secours

A fin 1956, le nombre des beneficiaires de pensions (retraites, invalides, invalides partiels, veuves, orphe-
lins et orphelins de pere et mere) s'elevait ä 22 616 personnes (1955: 22 659). Le 31 decembre 1956, le montant

total des pensions versees pendant I'annee s'elevait ä 72 263 562 francs (1955: 71 299 345 francs).

L'allocation mensuelle de rencherissement versee aux rentiers de I'ancien regime de la caisse de pensions
et de secours a ete formee des memes elements que celle de I'annee precedente. En vertu d'un arrete du Conseil

federal, du 30 decembre 1955, cette allocation de rencherissement devait etre reduite, pour les beneficiaires

de rente AVS, de telle maniere qu'ajoutee ä la pension statutaire, eile n'excedät pas le montant de la pension qui
aurait ete servie en 1949 sur la base des nouveaux Statuts de la caisse. Le 22 juin 1956, en complement de cet arrete,
le Conseil federal a attenue l'effet de la reduction prevue: le montant fixe compris dans l'allocation de rencherisse-
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ment, et l'allocation de rencherissement aux orphelins ne devaient pas subir de reduction. De plus, tous les

beneficiaires de rente des caisses d'assurance du personnel de la Confederation ont regu, pour I'annee 1956,

une allocation de rencherissement supplementaire payable chaque trimestre. Cette allocation s'est elevee ä

8,4 % de la prestation de la caisse pour les rentiers de I'ancien regime, et ä 7 % pour les rentiers du nouveau

regime. Ainsi, pour la premiere fois, le supplement fixe etait compte avec la pension d'invalide pour le calcul

de l'allocation de rencherissement.

Depuis le 1,r janvier 1956, les membres de la caisse de pensions et de secours versent au fonds de stabilisation

un montant de 0,5 % du gain assure, et les Chemins de fer federaux, pour leur part, un montant supe-
rieur de au versement de I'agent. Ce fonds est destine ä faciliter ('amelioration ulterieure eventuelle des

conditions d'assurance.

Assurance-vieillesse et survivants

A fin 1956, notre succursale versait 1334 (1955: 1151) rentes de vieillesse simples, 2080 (1876) rentes de

vieillesse pour couple, 847 (808) rentes de veuve, 502 (480) rentes d'orphelin simple et 7 (6) rentes d'or-
phelin double. La somme payee s'est elevee ä 5,4 (4,7) millions de francs au total.

La troisieme revision de la loi sur l'AVS, datee du 20 decembre 1946, par laquelle le plafond du revenu

pour l'obtention de rentes transitoires a ete releve, est entree en vigueur avec effet retroactifau 1" janvier 1956.

Assurance-accidents

Les agences CNAL des Chemins de fer federaux ont arrete les decomptes de 8625 (1955: 8520)
accidents professionnels et 3234 (3182) accidents non professionnels. A fin 1956, I'assurance pour accidents pro-
fessionnels versait aux invalides et survivants 1504 (1493) rentes, et I'assurance pour accidents non professionnels
660 (658) rentes. Les prestations d'assurance versees pour les dommages decomptes et les rentes versees durant
I'exercice ont atteint 6,0 (5,9) millions de francs.

Dans sa session d'hiver de 1956, I'Assemblee federale a eleve de 9000 ä 12 000 francs par an les maximums
de salaire assures, prevus aux articles 74, 78 et 112 de la loi sur l'assurance-maladie et accidents. Si le referendum
n'est pas demand^ dans les delais, la modification entrera en vigueur avec effet retroactif au 1er janvier 1957.

Caisse-maladie

Diverses organisations de medecins et divers höpitaux ont majore leurs tarifs, ce qui a eu pour effet

d'augmenter une fois de plus les frais medicaux et pharmaceutiques. La nouvelle liste des specialites comprenant
les preparations pharmaceutiques et les medicaments confectionnes, admis pour la prescription aux frais des

caisses-maladie, s'est sensiblement allongee par rapport ä la precedente. II s'ensuit que les depenses pour la

pharmacie ont augmente egalement.

Acceptant la proposition de l'assemblee des delegues tenue par les commissions des caisses-maladie le

29 novembre 1955, le Conseil d'administration, en date du 17fevrier 1956, aouvert du 1er avril au 30septembre
1956 I'assurance supplementaire d'hopital aux agents pensionnes avant le 1er janvier 1952 et membres de

I'assurance pour les frais medicaux et pharmaceutiques. 517 agents pensionnes se sont annonces pour cette

branche d'assurance, 341 ont pu etre admis.

Prevention des accidents

Nous vouons une grande attention aux problemes poses par la prevention des accidents. Le Bulletin des

CFF, par exemple, publie r6gulierement des appels et des recommandations. Dans neuf cours finaux pour les

apprentis de gare, 21 cours d'instruction pour les fonctionnaires de surveillance des travaux et des gares, ainsi

que dans 15 cours pour les equipes du service de la voie, les Conferenciers ont entretenu leur auditoire de la

n6cessit6 de prendre toutes les mesures voulues pour prevenir les accidents. Des cours d'instruction sur les

m6thodes ä appliquer pour travailler aux machines k traiter le bois d'une ta$on rationnelle et süre ont eu lieu
dans trois ateliers principaux et dix autres ateliers. Divers cas, ainsi que 28 inspections nous ont donne I'occasion
de proposer des mesures prophylactiques, de stimuler la prevention des accidents d'une maniere generale et

aussi de verifier la n6cessit6 des services de protection contre les gaz.
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Service medical

Au cours de l'exercice, 18 042 (en 1955: 17 737) cas de maladie et 6005 (5946) accidents ont ete annonces,
non compris les absences de courte duree. Le total des jours de maladie et d'accident, courtes absences

comprises, a ete de 595 419 (en 1955: 586 696), ce qui, pour uneffectif moyen de 36 426 agents, fait 16,34 jours par
agent, au lieu de 15,32 en 1955 et 15,08 en 1954.

Les jours d'absence se repartissent comme il suit:
1954 1955 1956
jours jours jours

Maladie 10,97 11,93 11,92

Accident 3,30 3,50 3,47

Absence de courte duree 0,81 0,89 0,95

Par rapport aux differenfes activites, la morbidite a ete la suivante:

Service de bureau 8,92 9,50 9,33

» en plein air 18,82 19,37 19,15

» de bureau et en plein air 13,63 15,08 15,21

» sur les locomotives 12,13 13,67 14,16

» dans les trains 16,30 18,72 17,66

» dans les ateliers principaux (ouvriers) 17,90 18,46 19,38

En moyenne, la guerison a exige:

Dans les cas de maladie 24,98 24,18 24,07

» » » d'accident 20,50 21,17 21,06

» » » d'absence de courte duree 1,88 1,91 1,89

La morbidite du personnel n'a pas notablement change par rapport ä 1955. Parmi le personnel ouvrier
des ateliers principaux, les interruptions de service pour cause de maladie ou d'accident ont encore augmente

par rapport aux annees precedentes, sans que nous ayons trouve de raisons plausibles ä ce phenomene.

Nous avons complete I'amenagement technique du service medical en nous procurant un anomaloscope

pour verifier, ä l'aide de couleurs spectrales, le sens des couleurs des agents examines.

Notre campagne de prevention contre la tuberculose s'est etendue au personnel de la Direction generale,
des Directions d'arrondissement et des ateliers principaux, ainsi qu'ä celui de la gare de Berne.

Au sein de l'Union internationale des services medicaux des chemins de fer, notre service medical a

pris une part preponderate aux etudes preparatoires faites en vue d'uniformiser les statistiques des services

medicaux des reseaux ferres.

V. Comptabilite

Dans une entreprise de l'importance des Chemins de fer federaux, la comptabilite joue un role de premier
plan. Aussi nous effor$ons-nous d'ameliorer tant celle des recettes (decompte du trafic) que celle des depenses,

en les adaptant aux methodes les plus recentes et aux dernieres donnees de la technique comptable. Dans un

domaine qui prend toujours plus d'extension, ('utilisation de cartes perforees et de machines ä cartes per-
forees est ä sa place.

En decompte du service des voyageurs, la coexistence des Chemins de fer federaux et des chemins de fer

prives entralne certaines complications. Aussi, contrairement ä ce qui se passe dans les Etats oü les reseaux

prives ont moins d'importance, n'a-t-on jusqu'ici pas employe d'imprimeuses de billets dans les gares de

notre pays. Les billets sont en effet fabriques presque exclusivement par l'imprimerie centrale des billets des

CFF, ä Berne, qui, disons-le en passant, a confectionne plus de 42,5 millions de billets Edmonson durant l'exercice.
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Signaions toutefois qu'ä la suite de diverses etudes et d'ententes speciales, nous pouvons mettre en service la

premiere imprimeuse de billets dans le tout nouveau bätiment de gare de Berthoud. Les essais serviront ä apprecier
les effets de cette innovation sur le service et nous diront si ces machines permettent de realiser des economies.

Pour ce qui est du decompte du trafic des marchandises, les enquetes approfondies faites en 1954 ont montre

que, pour obtenir des simplifications radicales, il faut avant tout abandonner la lettre de voiture en deux parties

pour la lettre de voiture quadripartite, qui permet d'introduire la comptabilisation au moyen des cartes
performs. La reorganisation entreprise depuis lors est entree dans un stade decisif durant l'exercice. La lettre
de voiture quadripartite est utilisee ä partir du 1" octobre dans l'ensemble du trafic par wagons complets avec
la sucrerie d'Aarberg, et ä partir du 1«r decembre en trafic suisse par wagons complets au depart des ports
de Bäle. Depuis cette date, pour ces deux trafics, le contröle de la taxation, la repartition des recettes entre
les entreprises de transport interessees et toute une serie d'autres travaux sont executes au moyen des cartes

perforees et des machines les plus modernes (figure ci-dessous). Le nouveau Systeme de decompte sera etendu

par etapes ä tout le trafic suisse par wagons complets. Envisagee dans son ensemble, cette reorganisation entraT-

nera une simplification sensible des travaux de comptabilite. Comme autre innovation, signalons enfin que les

bureaux des marchandises seront equipes avec des caisses enregistreuses.

C'est aussi dans le domaine de la compiabilile des depenses que les Chemins de fer federaux tirent parfi
des avantages que presente le Systeme des cartes perforees pour le depouillement des statistiques. Depuis la

reorganisation de la statistique survenue en 1948, les cartes perforees fournissent les indications necessaires ä

la comptabilite analytique de tous les services, aux resultats mensuels d'exploitation, aux comptes annuels et ä

la tenue des comptes des gares communes. La tenue du compte de magasin des ateliers, qui comprend environ
85 000 articles, ainsi que la comptabilisation des matieres, s'operent egalement au moyen des cartes perforees.
Celles-ci servent en meme temps ä l'etablissement des factures ä envoyer pdriodiquement, notamment pour les
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redevances et taxes fixees contractuellement. A l'aide des cartes perforees etablies pour la comptabilisation, les

Chemins de fer federaux tiennent un fichier central des commandes passees par eux ä I'industrie, au commerce
et ä I'artisanat. Les cotisations versees par chaque assure ä 1'assurance-vieillesse et survivants sont aussi comp-
tabilisees ettotalisees au moyen de cartes perforees. Enfin, celles-ci fournissent de nombreuses statistiques. Nous

sommes en train d'examiner si les traitements et les pensions peuvent etre calcules et verses avec le Systeme
des cartes perforees. Dans le seul domaine de la comptabilite des depenses, nous perforons 150 000 cartes et

depouillons 450 000 cartes diverses (cartes de mouvement, de total, d'adresse, etc.) en moyenne par mois. Au

total, les cartes servent ä plus de 170 usages differents.

Comme n'importe quelle autre entreprise, les Chemins de fer federaux s'occupent de calculer leurs frais
de revient, et notamment leurs frais de transport. Pour de nombreux transports, nous avons analyse les frais.
Divers calculs de rendement ont ete etablis. Le calcul des frais de transport pour 1954, qui a ete acheve durant
I'exercice, a ete opere d'une fagon sensiblement plus raffinee que cela n'a ete le cas pour les annees 1950 et

1952. Outre qu'il a reparti la charge entre les diverses categories de trafic, il a surtout groupe de fagon instructive

les frais par categorie de prestation (service du public, des trains, des manoeuvres, des vehicules). Les resul-
tats du calcul des frais de transport servent en premier lieu ä renseigner de fagon generale la Direction sur les

questions de frais et ils fournissent de precieux points de repere pour etudier ä fond l'organisation de I'exploi-
tation. Iis rendent d'ailleurs aussi de grands services pour l'elaboration des tarifs. Certes, ils ne peuvent pas etre
determinants ä eux seuls, mais ils constituent un critere parmi d'autres. Le calcul des frais de transport est done

devenu, au cours des dernieres annees, un important moyen de s'orienter sur les questions de politique de

l'entreprise, de l'exploitation et des tarifs.

Developpement technique

I. Travaux

1. Politique des travaux

Les installations fixes des Chemins de fer federaux represented une valeur immobilisee d'environ 2400

millions de francs. Le potentiel de l'entreprise, ainsi que la securite et le rendement de l'exploitation, sont determines

et influences de fagon preponderate par I'etat dans lequel el les se trouvent. Aussi un des premiers
imperatifs de la politique des travaux consiste-t-il ä entretenir et ä renouveler les installations existantes afin de

les maintenir en bon etat, et ä les ameliorer avec le temps. Mais la politique des travaux n'a pas seulement pour
täche de conserver la valeur de ces installations; par des extensions et de nouvelles constructions, elle doit
s'efforcer d'accroitre le potentiel de l'exploitation, de maniere ä ce qu'il puisse faire face au volume sans cesse

croissant du trafic. Qui plus est, elle doit aussi viser ä ameliorer le rendement de l'entreprise.

Ces buts ne peuvent etre atteints que si les travaux sont soigneusement ordonnes et, surtout, si les moyens
financiers necessaires sont ä disposition. Or, durant I'exercice, des mesures ont ete prises precisement sur le

terrain financier pour permettre aux Chemins de fer federaux de faire une politique de travaux ä longue portee

qui soit orientee vers les buts mentionnes. En premier lieu, la mise ä contribution des ressources jusqu'ici
inemployees provenant des amortissements — ainsi que ce fut le cas pour la premiere fois en 1956 — permettra
ces prochaines annees aussi d'accroitre le volume des travaux et, par la-meme, d'ameliorer plus rapidement
les installations. Ensuite, les Chambres föderales ont approuve dans leur session de decembre le relevement
du plafond des defies pour un montant de 500 millions de francs et el les ont autorise par la les CFF äaccroitre
au besoin leurs defies ä interet fixe jusqu'ä concurrence de ce montant. Sur cette base financiere solide, il est

desormais possible aux Chemins de fer federaux de songer enfin ä resoudre les grands problemes des gares de
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Berne, Bale et Zurich. La confiance que le Conseil federal, le Parlement et le peuple ont ainsi temoignee aux
Chemins de fer fedöraux obligera ä plus forte raison l'entreprise ä faire une politique intelligente des travaux,
de maniere ä obtenir un rendement maximum pour ces fonds (voir aussi page V en bas).

Nombreux sont les problemes importants qui se posent. C'est ainsi que, dans le cadre de I'introduction
d'un nouveau proflI de rail plus lourd (54 kg par metre), nous avons poursuivi les etudes en vue d'ameliorer
les 6l6ments de superstructure, et en particulier la qualite des materiaux dont ils se composent et leur utilisation.
Nous avons projetö en detail les elements constitutifs d'une nouvelle superstructure mieux adaptee aux solli-
citations accrues du trafic. Pour 1957, nous prevoyons l'amenagement de parcours d'essai d'une longueur totale

de 12 km. Nous avons elabore au surplus un projet de modernisation des appareils de voie. En 1957, toute

une serie de branchements ä lames £lastiques pourront pour la premiere fois etre poses. Aux ateliers d'Olten
a et6 am6nagee une installation moderne de reparation et de soudage des rails, qui regenerera et soudera les

rails usages de tout le reseau. Les installations de manutention des rails et la presse ä dresser les rails dans deux

plans meritent ici une mention speciale. II s'agit dans les deux cas de prototypes mis au point et construits en

collaboration avec I'industrie suisse.

\

Le nouveau passage inferieur d'Andelfingen

Dans le domaine de la construction des ponts, les etudes de normalisation ont ete poursuivies. Pour determiner

le comportement des constructions qui ne peuvent normalement pas faire l'objet de calculs, nous avons

entrepris des mensurations ä d'autres constructions existantes et ä des modeles. A la demande de I'Office
de recherches et d'essais de l'Union internationale des chemins de fer (ORE), de grands essais en commun avec

cinq 6quipes etrangeres de mesure utilisant trois locomotives ä vapeur lourdes ont eu lieu au pont du Rhone
de Riddes. Ces essais ont servi ä determiner si les nombreuses mesures dynamiques de controle de divers
types de ponts etaient comparables entre elles sur plusieurs reseaux d'Etat europeens.

Dans le cadre des efforts faits en vue d'accroitre la productivity, la question de la telecommande des

installations de security de gares entieres prend toujours plus d'importance. Des directions ont ete etablies

pour la construction d'installations de securite telecommandees, ainsi que des appareils de desserte requis.
Les appareils d'enclenchement ä tableau de commande synoptique qui ont ete installes sur le reseau des CFF
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(figure de la page de tete) ont donne pleine satisfaction et accru sensiblement le potentiel des installations de

voies de nos gares. En concentrant les installations de commande ä un seul poste d'enclenchement ä touches

d'itineraires, le personnel peut etre occupe plus rationnellement. Aussi le chemin ä suivre dans ce domaine
est-il tout trace.

2. Les principaux travaux

Construction de gares

Le projet d'extension de la gare de Berne a fait un grand pas en avant durant I'exercice. Apres une violente

campagne electorale, les citoyens de la ville de Berne se sont prononces le 1er juillet, ä une majorite des deux

tiers, en faveur de la reconstruction de la gare ä son emplacement actuel, selon le projet des autorites communales

et cantonales et des Chemins de fer federaux. Le 27 octobre, faisant preuve d'une rejouissante comprehension,
les electeurs de la commune de Berne ont aussi accorde, ä la majorite des trois quarts, le credit necessaire, au

montant de 22,25 millions de francs. 13,05 millions de francs forment la contribution aux frais totaux du projet
de construction des CFF, evalues a 80 millions de francs, et le reste, 9,2 millions de francs, est destine au finance-

ment de l'entree souterraine du chemin de fer Soleure-Zollikofen-Berne dans la nouvelle gare, ainsi qu'ä
d'autres travaux en rapport avec la transformation de la gare. A cela s'ajoutent les prestations du canton de

Berne. Alors que le Parlement cantonal a dejä approuve ä I'unanimite, en novembre, la contribution ä la

transformation de la gare, au montant de 10,75 millions de francs, le souverain aura encore ä se prononcer ä ce

sujet dans la votation fixee au 3 mars 1957 (Entre temps, les citoyens du canton de Berne ont approuve la

participation par 77 000 contre 29 000 voix. Ainsi, et comme le Conseil d'administration a aussi octroye un credit
de 58 millions de francs dans sa seance du 11 mars, les bases financieres permettant de commencer les

travaux de construction au printemps 1957 se trouvent creees).

A la nouvelle gare de triage de Geneve-La Braille, trois cours de debord ont ete achevees et ('installation
des trues transporteurs routiers a ete elargie. A la gare aux voyageurs de Geneve-Cornavin, conjointement ä

('electrification du parcours La Plaine-Geneve, un nouveau quai a ete construit, les installations de voies ont ete

elargies et un appareil d'enclenchement ä tableau de commande synoptique a ete mis en service (voir page
de tete).

Les preparatifs d'agrandissement des installations de la gare de Bale ont eux aussi fait de grands progres.
Le Conseil d'administration a approuve le projet general d'extension de la gare de triage sur le Muttenzerfeld,

puis il a autorise la Direction generale ä engager la procedure d'approbation des plans et ä commencer ('acquisition

des terrains.

L'extension de la gare d'Airolo a ete achevee, pour ce qui est des installations de voie, de la ligne de contact

etdesquais. La nouvelle installation electrique d'enclenchement est en cours de construction et pourra etre

mise en service au milieu de 1957. Nous allons maintenant commencer immediatement ä agrandir la gare de

Gceschenen, ä l'autre extremite du tunnel du Saint-Gothard. Nous nous sommes dejä mis ä la construction d'une

partie du nouveau mur de soutenement cote vallee, qui permettra d'agrandir le faisceau de voies.

La procedure d'approbation des plans d'extension de la gare de Chiasso a pu etre achevee durant I'exercice.

Actuellement, nous procedons ä ('elaboration detaillee du projet. Nous avons commence I'execution d'une etape

preliminaire du projet de nouvelle gare de triage, qui comprend la construction d'une partie du faisceau de

voies de direction.

Comme grand projet de construction, citons encore l'extension de la gare frontiere de Buchs (SG), qui est

dejä assez avancee. Dans les nouvelles voies aux marchandises et de triage ont ete amenagees les installations

de la ligne de contact et d'eclairage. En ce moment, nous procedons au remaniementdes installations de la gare
aux voyageurs. Le passage inferieur pour pietons et le quai avec bätiment de douane pour les trains internationaux
seront prochainement acheves.

Les preparatifs d'extension de la gare de Zurich n'ont guere realise de progres durant I'exercice. Alors que
le canton de Zurich a dejä approuve le projet de nouvelle gare de triage envisage dans la vallee de la Limmat,

entre Dietikon et Killwangen, le canton d'Argovie n'a pas encore pu arreter son attitude dans la procedure

d'approbation des plans. Aussi n'a-t-il non plus pas ete possible de poursuivre ('acquisition des terrains.
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Construction de nouvelles lignes et doublements de voies

Les principaux lots de construction de la ligne de raccordement Vernier-Meyrin-La Praille, y compris le

tunnel, ont ete adjuges durant I'exercice. Les travaux, en pleine execution, sont entrepris des deux cotes ä la fois.

La ligne bäloise de raccordement, entre la gare de Bale CFF et la gare badoise, sera equipee avec la seconde

voie entre la station de signaux de Geliert et la rive gauche du Rhin. Les travaux sont en cours, maisilssonf
retardes du fait que le projet, en ce qui concerne le secteur oil se trouve le passage inferieur de la route
de Zurich, a dü etre adapte au plan d'urbanisme du canton. Les delais de livraison des materiaux pour la

construction du pont sont en outre tres longs.

Les doublements de voies ont ete fortement pousses durant I'exercice. Au 1er arrondissement, les parcours
Grandson-Onnens, le long du lac de Neuchätel, et Neuveville-Gleresse, le long du lac de Bienne, sont en

chantier. Au II" arrondissement, I'exploitation en double voie a pu etre introduite lors du changement d'horaire de

1956 sur les parcours Oensingen-Niederbipp et Bissone-Maroggia. Sur le parcours Sargans-Bad Ragaz, au

III* arrondissement, les travaux d'infrastructure sont presque termines; la pose des voies est aussi dejä tres

avancee.

Installations de securife ä basse tension et ä courant faible

Nos efforts tendent a remplacer les anciennes installations de securite mecaniques par des installations

electriques modernes. Durant I'exercice, 19 installations electriques ont ete mises en service. Leur nombre
a passe de 142 ä 216 au cours des cinq dernieres annees, alors que celui des installations mecaniques est tombe
de 429 ä 382. Le meme phenomene se produit pour la pleine voie, oil les signaux mecaniques sont remplaces

par des signaux lumineux. Durant I'exercice, nous n'avons pas installe moins de 384 signaux lumineux de

jour. A fin 1956, il y avait ainsi 2917 signaux mecaniques contre 5212 signaux lumineux (36% contre 64%).

Nous avons poursuivi la pose du block de ligne, en sorte que, ä fin 1956, 56,4% des parcours ä simple
voie et 93,2 % des parcours ä double voie etaient equipes avec le block.

Dans le reseau des telecommunications, le nouveau central interurbain de Bale a ete mis en service. De

nouveaux centraux telephoniques ont ete crees ä Erstfeld et Airolo. De plus, ('installation de telephonie multiple
par courants porteurs Bale-Olten a pu etre mise en service. Ces innovations ont apporte une sensible amelioration

ä la ligne de transit Bäle-Chiasso, qui est fortement chargee.

Construction de ponts

Les ponts metalliques de la ligne du Saint-Gothard sont remplaces selon le programme par des ponts plus

forts, en beton revetu de pierre naturelle. Nous avons acheve la transformation du pont superieur de la Reuss

ä Wattingen durant I'exercice (figures page 31); la figure ä page 4 montre le pont infer/eurtransforme en 1955.

Entre Erstfeld et Biasca, il n'y a plus maintenant que neuf ponts ä remplacer. En correlation avec la suppression
de passages ä niveau, nous avons construit quelques ponts d'un type tres interessant (fig. page 29).

Passages ä niveau

En collaboration avec les proprietaires routiers, les Chemins de fer federaux ont supprime, depuis qu'ils
existent, plus de 1800 passages ä niveau et ils ont affecte quelque 300 millions de francs ä cette täche. De la sorte,

plus de 30 % du total primitif des passages ä niveau ont ete remplaces par des passages inferieurs ou superieurs.
Aujourd'hui, quelque 2300 passages inferieurs et plus de 670 passages superieurs permettent aux trains et

aux vehicules routiers de se croiser sans aucun danger.

De nouvelles ameliorations ont ete realisees dans ce domaine au cours de I'exercice. C'est ainsi que
40 passages ä niveau au total — dont ceux de Schönbühl et Andelfingen (figure page 29) — ont pu etre supprimes,
ce qui a necessite la construction de 17 passages inferieurs et superieurs, ainsi que de quelques routes paralleles.
Certains de ces travaux ont ete executes lors de la pose de doubles voies et de la reconstruction des gares,
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mais la majeure partie d'entre eux est sans rapport avec des constructions ferroviaires. En depit de ces progres,
il serait fort ä souhaiter que, en leur qualite de maitres de l'ouvrage, quelques proprietaires routiers — certains

cantons et communes — fissent un plus gros effort financier. II serait alors plus facile de supprimer les goulets

qui restent. II conviendrait au surplus que les cantons prelevent une plus forte proportion de leur quote-part
au produit net des droits de douane sur les carburants pour financer la suppression de passages ä niveau, ainsi

que le prövoit d'ailleurs l'arretö föderal y relatif. De leur cote, les Chemins de fer federaux sont prets ä faciliter
l'exöcution de ces travaux d'une fagon compatible avec leur situation economique et leur politique financiere;
c'est dans ce dessein du reste qu'ils ont constitue une provision speciale ces dernieres annees (voir pages 66

en bas et 59 en haut).

En poursuivant l'installation de dispositifs d'annonce de trains aux postes de barrieres, nous avons accru
la securitö ä toute une serie de passages ä niveau. A la fin de I'exercice, 37 postes, desservant 70 passages
ä niveau, etaient equipes avec ces dispositifs.

3. Renouvellement et entretien des voies

Durant I'exercice, nous avons renouvele 217,6 km de voies, ballastage compris, et 12,4 km de ballast.

Nous avons en outre renouvele 618 appareils de voie. Nous avons ete retardes dans l'execution de ce programme
par les difficultes que nous avons eprouvees ä nous procurer des traverses en bois et par la penurie de wagons
(voir aussi page 97 en haut).

Les travaux d'entretien de voies ont ete executes comme il etait prevu. C'est ainsi qu'environ 1450 km de

voies au total ont etö entretenus selon le programme, d'apres le procede du soufflage et du bourrage. La mise en

service d'un troisieme wagon meuleur a permis de traiter, au total, 380 km de voies ondulees. Les froids de

fövrier, combines avec des conditions hydrologiques defavorables, ont provoque de nombreuses deformations
de voies dues ä l'apparition de lentilles de glace. La remise en etat de ces voies a necessite d'importants travaux
supplömentaires.

4. Electrification

Les secondes voies nouvellement posees ont ete equipees avec la ligne de contact. A l'interieur du pays,
les Chemins de fer federaux n'ont pas electrifiö d'autres lignes. Dans les regions frontieres, en revanche,
l'ölectrification des lignes etablissant la jonction avec I'etranger a fait de nouveaux progres.

Depuis le 20 septembre, les lignes de contact La Plaine-Geneve sont alimentees en courant continu ä 1500 V

par une nouvelle sous-station (voir aussi page 34). Ce trongon est regulierement parcouru depuis le 30
septembre par les locomotives ölectriques SNCF, ainsi que par les nouvelles automotrices ä courant continu des

CFF (voir figure page 9).

Du fait de ('electrification en cours de la ligne de Vallorbe par la SNCF, les preparatifs de jonction des reseaux
de courant SNCF (25 000 V/50 per.) et CFF (15 000 V/162/3 per.) ont commence. La mise en service est prevue
pour 1957.

Entre Les Verrieres et Pontarlier, la SNCF a i nstal le la ligne de contact sur sol fran9ais; sur sol suisse, les

CFF ont monte non seulement la ligne de contact, mais encore les installations d'alimentation en courant alternate

ä 15 000 V/162/3 pör. En consequence, depuis le 3 juin, il n'y a plus besoin de changer de locomotive
entre Neuchätel et Pontarlier. Comme au temps de l'exploitation ä la vapeur, les Chemins de fer federaux
assument de nouveau tout le service de la traction sur ce parcours.

Nous avons etudiö attentivement le grave probleme de la jonction de deux systemes de traction differents

que souleve l'entree, prövue pour 1957, de trains electriques frangais dans la gare aux voyageurs de Bale CFF.

Le projet a pu etre mis au net avec la SNCF. La ligne de raccordement Bäle-gare badoise-Bäle CFF est electrifiee
depuis le 1" novembre. II n'y a eu aucune difficulte a surmonter, car leChemin de fer federal allemand utilise le

meme type de courant que les CFF.
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II. Traction, ateliers et service des bateaux

1. Gen6ralit6s

En proposant au Conseil federal d'autoriser les Chemins de fer federaux ä accroitre la dette ä interet
fixe (cf. page V), le Conseil d'administration a notamment fait valoir que la plupart des locomotives ä

vapeur encore en service devraient etre remplacees par des locomotives electriques et des vehicules moteurs
diesel et que le pare des propres wagons devrait etre accru, ce qui exige de grosses ressources financieres.
Sitot que le Conseil federal et les Chambres eurent approuve cette proposition, nous avons fait les preparatifs
necessaires.

Quand bien meme des fonds accrus seront disponibles pour de nouvelles acquisitions, un grand nombre
de vehicules surannes doivent continuer ä etre utilises longtemps encore. Pour que I'ecart entre les anciens
et les nouveaux vehicules ne soit pas trop grand en ce qui concerne le potentiel, la capacite, la Vitesse admissible,

etc., nous avons elabore un vaste programme de modernisation des anciens vehicules. C'est ainsi que la force
de traction et de freinage des anciennes locomotives et automotrices electriques doit etre accrue par des

ameliorations techniques. Au cours des preparatifs que nous faisons en vue de supprimer entierement Sexploitation
ä la vapeur, nous devons nous occuper aussi du recrutement et de la formation du personnel des locomotives,
ainsi que de l'extension du service ä un seul agent.

2. Traction et pare de vdhicules

Vehicules moteurs

Au cours de l'exercice, 9 locomotives du type Ae 616 (reste de la livraison d'une serie de 12 vehicules) ont
ete mises en service. Ces locomotives, qui ont six essieux moteurs et une puissance de 6000 CV, ont toutes ete

affectees ä la ligne du Saint-Gothard, ce qui a permis d'en accroitre le potentiel. Neanmoins, en raison de l'accrois-
sement des prestations kilometriques et de l'introduction de la traction electrique sur le parcours Les Verrieres-
Pontarlier et sur la ligne bäloise de raccordement, l'effectif de vehicules moteurs electriques demeure insuffisant.

Par rapport ä l'annee precedente, ces vehicules ont couvert 1,75 million de km de plus, ce qui fait une augmentation

d'un peu plus de 2 %. II n'en a pas moins fallu, comme les annees precedentes, mettre un grand nombre
de locomotives ä vapeur en service sur les lignes electrifiees. La situation est la meme en service des manoeuvres.
Les 16 nouveaux vehicules electriques de manoeuvre qui ont ete mis en service durant l'exercice n'ont permis
d'obtenir qu'une faible reduction de l'exploitation ä la vapeur. Les locomotives ä vapeur ont du parcourir au

total 849 000 km sur les lignes equipees avec la ligne de contact (en 1955: 895 400 km; diminution de 5,2 %
seulement). Aussi n'a-t-il ete possible de mettre au rebut que trois locomotives ä vapeur du service de ligne
et deux du service des manoeuvres. A fin 1956, l'effectif des locomotives ä vapeur comprenait encore 106 machines

pour le service de ligne et 99 pour le service des manoeuvres. Pour plus de details sur l'effectif des vehicules

moteurs, voir le tableau de la page 36.

En presence de la penurie particulierement sensible de vehicules moteurs lourds, nous avons commande

une nouvelle serie de 12 locomotives Ae 6/6 durant l'exercice. Afin de donner un aspect esthetique et technique-
ment rationnel ä la partie avant de la nouvelle et puissante automofrice qui est actuellement ä I'etude, nous avons

organise un concours entre les quatre entreprises suisses de construction de voitures.

Lors du changement d'horaire de I'automne 1956, l'exploitation electrique avec le Systeme de courant

frangais (1500 volts, courant continu) a ete introduite sur le parcours Geneve-La Plaine-Bellegarde. Pour le

trafic de banlieue entre Geneve et La Plaine, qui doit etre assure par les CFF, nous avons mis en service un

train automoteur ä courant continu (figure page 9). La composition comprend une automotrice du type BFe 4/4
et une voiture de commande du type ABt4ü. La puissance totale des quatre moteurs de traction s'eleve ä 1470 CV.

Un deuxieme train automoteur de construction analogue sera mis en service au debut de 1957.

Pour parer ä l'usure des boudins de roue et des rails, nous avons commence sur une grande echelle ä

equiper les vehicules moteurs avec des graisseurs de boudins. Ceux-ci projettent, pendant la course, de la graisse,
de l'huile ou du graphite sur les surfaces laterales de guidage des roues. Nous prevoyons d'amenager tous les

vehicules moteurs electriques pour le graissage des boudins.
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Voiiures

En 1954, nous avons prepare la construction d'un nouveau type de voifure legere en acier en organisant
un concours d'idSes entre les fabricants suisses de vehicules. A Tissue de ce concours, qui fut couronne de succes,
la Soci6te industrielle suisse ä Neuhausen et la Fabrique suisse de wagons et d'ascenseurs S.A. ä Schlieren ont

regu Tordre collectif de construire quatre prototypes pour le trafic interne. Ces quatre voitures ont ete sou-
mises, apres reception, ä toute une serie de contröles systematiques. Le programme comprenait notamment
des essais de charge statique et de vibrations, des contröles de marche, ainsi qu'une course etendue en trafic

regulier. Tenant compte des experiences faites pendant ces contröles, nous avons commande 150 voitures de

premiere classe (A4ü) et 126 voitures de seconde classe (B4ü) durant Texercice. Comme principals innovations

par rapport aux modeles construits jusqu'ici, les marchepieds et les toilettes sont amenages aux extremites des

voitures et il y a un chauffage ä air electrique, avec possibility d'aeration en ete (figure page 63)

La voilure-salon As4ü 1001, construite par la Societe industrielle suisse ä Neuhausen, a ete mise pour la

premiere fois en service lors des fetes du jubile du Simplon. L'interieur forme un grand salon (figure),
qui peut etre subdivise en deux compartiments par un rideau. De petites tables mobiles et de confortables fau-
teuils permettent d'adapter Tamenagement interne aux besoins du moment. Pour plus d'agrement, une installation

de climatisation a ete montee.

L'interieur de ia nouvelle voiture-salon

A Texception de quelques voitures ä mettre au rebut, tous les vehicules de la ligne ä voie etroite du Brunig
ont 6te munis de Taccouplement automatique de la maison Georg Fischer S.A., ä Schaffhouse. Toutes les voitures
ont quatre essieux. La modernisation du materiel roulant du Brunig est ainsi arrivee provisoirement ä son
terme.

Wagons

Jusqu'ä present, 672 des 700 wagons couverts commandes en 1955 et 452 des 500 wagons ouverts du type
L7 commandes durant Texercice ont ete livres et mis en service. Les efforts de modernisation entrepris par
les Chemins de fer föderaux se manifestent ainsi non seulement dans le secteur des automotrices et des

voitures, mais aussi dans celui des wagons. Les grands wagons peints en rouge modifient dejä Taspect du pare
des CFF. Construits selon les prescriptions de l'UIC, ils seront attribues au pare EUROP ä Texpiration du delai
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Tableau de l'effectif des vehicules

Les chiffres entre parentheses indiquent l'effectif des vehicules ä voie etroite (ligne 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 1er janvier 1956

Accroissement Diminution Effectif
au 31 d£cembre 1956

Vähicules
commandos et en

cours de

construction

Vehicules moteurs

1. Vehicules moteurs eleclriques

a) Locomotives
Locomotives de trains directs Ingers, Re.
Autres locomotives de trains directs, Ae.
Locomotives de trains de voyageurs et de

trains de marchandises, Be, Ce, De, HGe
Locomotives de manoeuvre, Ee

(2)

50
359

104
104

9

6

-
(2)

50
368

104
110

12

16

ensemble (2) 617 15 - (2) 632 18

b) Automotrices
Automotrices ä voyageurs, RAe, RBe, BFe

Fourgons automoteurs Fe, Fhe (16)
62
25

- 1

(16)
61
25

-
ensemble (16) 87 - 1 (16) 86 -

c) Rames automotrices 5 1 6 1

d) Tracteurs pour les services des gares et de la

voie, Ta, Te, Tea, Tern (2) 146 10 3 (2) 153 25

2. Vehicules moteurs Ihermiques

a) Locomotives
Locomotives ä vapeur pour le service de ligne,

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) 109

101

7

-
(4) 3

2

(5) 106

99

7

6

ensemble (9) 217 (4) 5 (5) 212 6

b) Automotrices, BFm, Fm 2 - - 2 -
c) Rames automotrices, RAm - - - - 2

d) Tracteurs pour le service des gares et de
la voie, Tm (5) 216 18 2 (5) 232 6

Vehicules remorques

f. Voitures (y compris les wagons-restaurants, les
voitures ä malades et les voitures de commande)

Voitures ä 4 essieux
Voitures ä 2 ou 3 essieux

(108)
(-)

2 070
1 531

53
77

(108)
(-)

2 123
1 454

303

ensemble (108) 3 601 53 77 (108) 3 577 303

2. Fourgons F, FZ (15) 650 - 14 (15) 636 -
3. Wagons

Wagons couverfs, J, K
Wagons ouverts, L, M, N
Wagons sp6ciaux, O

(102)
(59)
(52)

10 666
7 036

820

672
452
164

7
165

13

(102)
(59)
(52)

11 331
7 323

971

28
248
132

ensemble
4. Wagons de service

Bailastieres, S

Autres wagons de service, X

(213)

(17)
(17)

18 522

1 071
1 092

1 288

92

185

53
25

(213)

(17)
(17)

19 625

1 018
1 079

408

40

ensemble (34) 2 083 92 78 (34) 2 097 40
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de garantie d'une annee. Comme nous devons remplacer un assez grand nombre de wagons de date ancienne
et accroitre notre propre effectif, nous passerons encore d'importantes commandes au cours des prochaines
ann£es.

D'un cotö, nous nous proposons d'accroitre le nombre des wagons «ordinaires» et d'en augmenter la

limite de charge; de l'autre, nous nous efforgons de creer des wagons speciaux pour certaines täches speciales.
Mentionnons tout d'abord les wagons-silos ä ciment, qui sont tres demandes, ainsi que nous l'avons dejä mentionne
(page 4). Pour le transport des automobiles par le tunnel du Saint-Gothard (voir ä ce sujet la page 8), nous

avons construit trois trains speciaux d'un type nouveau, qui ont ete mis en service ä Päques. Chacun de ces trains
se compose de deux wagons de chargement ä quatre essieux et de huit wagons intermediates ä deux essieux,

qui forment ensemble une piste roulante de 130 m de long (figure au verso de la couverture).

Pour le transport des machines les plus lourdes eten etroite collaboration avec l'industrie suisse, les Chemins
de fer f6d6raux ont construit et d6jä mis en service un wagon pour transports lourds ä 18 essieux (figure page 7).
D'une tare de 98 tonnes et d'une limite de charge de 270 tonnes, ce wagon special se trouve etre le vehicule

pour transports lourds le plus moderne et le plus puissant d'Europe. Les divers bogies peuvent aussi etre utilises

par paires comme v£hicules dot£s d'une puissance de chargement reduite.
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Circulation des trains

La regulation introduite ä titre d'essai sur la ligne du Saint-Gothard (voir page 12) occupe deux regulateurs,
I'un pour I'exploitation, I'autre pour le service des locomotives. Cette nouvelle organisation a contribue pour
une large part ä assurer une utilisation encore meilleure des locomotives et ä reduire ainsi le manque chronique
de vehicules moteurs. C'est pourquoi eile sera aussi introduite sur d'autres parcours fortement charges.

En prevision de la suppression imminente de I'exploitation ä la vapeur, le programme d'instruction du

personnel des locomotives est en train d'etre entierement remanie pour I'exploitation electrique. Nous devons sur-
tout tenir compte du fait que les aides-mecaniciens n'auront plus ä faire longtemps le service de chauffeurs.
Le nouveau programme prevoit une breve mais intense formation theorique et pratique.

Nous avons introduit une nouvelle statistique des perturbations en vue de mieux surveiller les derangements

des vehicules moteurs; cette statistique, qui aura la forme d'une recapitulation graphique periodique
(voir tableau), nous permettra de mieux deceler les points faibles. II est apparu que notre materiel a relativement
moins souffert des grands froids de fevrier 1956 que les vehicules etrangers. Nous sommes en train de proceder
ä l'elimination systematique des sources de derangements.

Cette statistique indique les causes des perturbations

3. Ateliers

Plus le trafic et les prestations d'exploitation s'accroissent, plus il faut vouer d'attention ä l'entretien des

vehicules. Les travaux d'entretien executes par les ateliers des Chemins de fer federaux se trouvent recapitules
ci-apres et compares aux chiffres, entre parentheses, de 1955:

Locomotives Locomotives
electriques Ihermiques Aulomolno.

Reparations courantes 832 (774) 106 (72) 212 (263)

Reparations intermediates 163 (176) 17 (16) 13 (10)
Revisions 127 (140) 28 (31) 21 (12)

Total 1122 (1090) 151 (119) 246 (285)
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Voitures Fourgons Wagons i marchandises Wagons de service

Reparations 6663 (5322) 1156 (995) 8 094 (8 532) 790 (795)

Revisions 2077 (2103) 381 (301) 5 398 (5 494) 443 (528)
Renouvellements 101 (107) 15 (27) 919 (876) 16 (—)

Total 8841 (7532) 1552 (1323) 14 411 (15 002) 1249 (1323)

Les Chemins de fer federaux s'efforcent d'ameliorer par etapes les installations des ateliers et de mieux
les adapter aux besoins. Pour la construction d'une halle destinee ä l'entretien des wagons aux ateliers de Bienne,

le Conseil d'administration a octroye un credit de 2,75 millions de francs. L'ancienne installation, delabree,

qui avait 6t6 construite en 1875-1877 par le Chemin de fer du Jura-Simplon peut maintenant etre remplacee.
A I'aide d'un credit de 1,5 million de francs, nous construirons un nouveau magasin central aux ateliers d'Yverdon.

Ces travaux constitueront provisoirement la derniere etape de modernisation de ces ateliers. Aux ateliers de

Bellinzone, un nouveau vestiaire, avec bains et douches, a ete mis en service. Les ateliers d'Olten ont eu cent ans

durant I'exercice; cet anniversaire a ete celebre comme il convenait dans la ville des cheminots qu'est Olten.
Le programme comprenait aussi une exposition et un cortege. L'introduction de palettes pour les transports
internes — de tampons, de distributeurs de frein et de regulateurs d'eclairage, par exemple — a permis aux
ateliers principaux d'accroltre sensiblement leurs prestations.

4. Service des bateaux sur le lac de Constance

La flotte des Chemins de fer federaux sur le lac de Constance, qui ne comptait jusqu'ici que deux vapeurs,
le «St. Gallen» et le «Rhein», et deux bateaux ä moteur, le «Thurgau» et le «Zürich», s'est accrue d'une
nouvelle unite durant I'exercice. Le 29 mai, le bateau ä moteur «Säntis» (figure), qui peut transporter 320 personnes,
a fait sa premiere sortie, en compagnie de trois des quatre autres grands bätiments, charges d'une jeunesse
enthousiaste. Le nouveau bateau, mis sur cale le 2 novembre 1955, a des salons modernes amenages avec beau-

coup de qoOt. Ses deux moteurs diesel permettent d'atteindre une vitesse maximum de 26 km/h. Les installations,

qui r6pondent aux dernieres exigences de la technique, permettent au pilote de diriger seul le bateau

de sa cabine, tous les appareils de mise en marche et de controle se trouvant au poste de commandement.
En raison de la nouvelle suspension elastique de la partie motrice (moteurs, boite d'engrenages) et de la

construction robuste de la carene, le bateau n'a que de tres faibles vibrations, quel que soit le regime de tours des

deux moteurs diesel. Le «Säntis» sera affecte aux services reguliers, ainsi qu'aux voyages de societe et aux

courses speciales.
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En vue d'accrottre la s6curite et de faciliter la marche du service, tous les bateaux ä voyageurs ont et6

munis de la telephonie sans fil. Les bateaux qui naviguent peuvent ainsi communiquer entre eux ou avec les

principaux ports.

Pour le transport de wagons de Romanshorn ä Friedrichshafen et vice versa, done pour le Irafic par ferryboats,

les Chemins de fer federaux disposent de deux bacs en propre et d'un bac que nous a loue le Chemin de fer
federal allemand. Nous parlons ä un autre endroit du trafic assure par ces bateaux (page 5), ainsi que par le
bac ä automobiles (page 8).

Mentionnons encore ci-apres les parcours kilometriques couverts par nos propres bateaux et les unites
louees:

1955 1956 Modification en %

Service des voyageurs, total en km 64 503 78 578 + 22

Ferry-boats, total en km 70 512 78 984 + 12

dont par nos propres bateaux, km 48 456 57 096 + 18

par des bateaux loues, km 22 056 21 888 — 1

III. Economie electrique et usines electriques

Pendant I'exercice 1955/1956 (1er octobre 1955-30 septembre 1956), par suite de I'important developpe-
ment du trafic, les besoins en energie electrique pour l'exploitation du chemin de fer ont continue ä augmenter.
lis ont atteint 1,146 milliard de kWh (mesures ä la sortie de I'usine), ce qui represente une augmentation de

2,5 % par rapport ä I'annee precedente. Cette quantite d'energie a ete ä disposition de l'exploitation pour un

montant d'environ 35 millions de francs (valeur calculee ä la sortie des sous-stations). Pour un rendement

equivalent, l'exploitation ä la vapeur aurait exige 1,7 million de tonnes de charbon, ce qui correspondrait
approximativement ä une depense de 180 millions de francs pour le combustible (calcule franco frontiere).
Les avantages de ('electrification ressortent clairement de cette comparaison, sans compter qu'il serait impossible,

aujourd'hui, de satisfaire aux exigences du trafic moderne avec la traction ä vapeur.

L'exploitation des Chemins de fer federaux exige quotidiennement environ 3,3 millions de kWh ou,
pendant les sept mois d'hiver, d'octobre ä avril, environ 700 millions de kWh. Pour couvrir ces besoins, 270

millions de kWh sont, dans le cas le plus favorable, ä disposition dans les bassins d'accumulation. Les 430 millions
de kWh restants doivent etre fournis par nos propres usines au fil de I'eau, ou par des usines privees.

Au debut de I'exercice, nous enregistrions un « manque» en energie de 27 millions de kWh, parce que les

pluies et I'adduction dans les usines au fil de I'eau avaient ete bien inferieures, durant I'ete 1955, ä la moyenne
de nombreuses annees. II a doncfallu recourir, en ete dejä, ä I'eau accumulee dans les lacs artificiels. Aussi avons-

nous dü prendre de bonne heure dejä des mesures d'economie (reduction du chauffage des voitures et des compositions

de train) pour assurer les besoins en energie pendant la periode d'hiver. L'apport d'energie etrangere
a ete augmente au delä des contingents contractuels. Grace ä ces mesures et ä l'utilisation des reserves d'hiver
jusqu'au minimum de 10 millions de kWh, nous avons pu renoncer aux restrictions d'horaire.

Bien que I'ete 1956 eüt ete pluvieux, les quantites d'eau ont ete faibles. Afin d'assurer le remplissage
des bassins d'accumulation pour I'hiver 1956/1957, nous avons recouru ä de I'energie etrangere en juin dejä.
En outre, la fourniture d'energie au Chemin de fer federal allemand a ete suspendue au debut de mai, et I'ali-

mentation des chaudieres produisant la vapeur dans nos usines I'a ete pour la premiere fois durant toute la

periode d'ete. Malgre ces mesures, et du fait que les mois d'automne ont ete pauvres en pluie, le niveau de

remplissage, ä la fin de I'ete et en automne, n'a atteint que 90 % de la cote habituelle. La situation, au debut
de I'exercice 1956/1957, etait done semblable ä celle de I'annee precedente (1955/1956).

Nous avons pris les dispositions suivantes en vue de couvrir dorenavant les besoins et de contribuer ä

augmenter encore la production en energie electrique:

— Achat de supplement d'energie du reseau du Chemin de fer federal allemand (1957/1958)

— Adduction de I'Unteralpreuss dans le lac Ritom (1958)

— Remplacement de la generatrice ä courant alternatif triphase de I'usine d'Amsteg par une generatrice mono-

phasee (1958)

— Mise en exploitation de I'usine de Gceschenen (1960/1961)
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Diveloppement des besoins des CFF
en Energie 6lectrique
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Les tableaux ci-apres renseignent sur la production et la consommation d'energie pendant la periode
d'exercice comprise entre le 1"octobre et le 30 septembre:

Production d'energie

Energie produite par nos propres usines (Amsteg, Ritom, Vernayaz, Bar-

berine, Massaboden et usines secondaires de Göschenen et Trient)
Energie regue des usines communes (Etzel et Rupperswil-Auenstein)
Energie tiree d'autres usines privees (Mieville, Mühleberg, Spiez, Gösgen,

Lungernsee, Seebach et Küblis)

Total de l'6nergie produite et regue

1954/1955
kWh

741 811 000

278 923 000

150 284 000

1955/1956
kWh

679 291 000

236 321 000

259157 000

1 171 018 000 1 174 769 000

Consommation d'energie

Traction CFF 920 669 000 947 047 000

Autres usages propres 5 497 000 5 617 000

Livraisons ä des chemins de fer prives et autres tiers (servitudes) 40 536000 43145 000

Livraisons d'exc6dents d'energie 52 960 000 29101 000

Propre consommation des usines electriques et sous-stations, pertes de

transmission et de conversion 151 356 000 149 859 000

Consommation totale 1 171 018 000 1 174 769 000
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Toute une serie de progres ont ete realises quant ä Amelioration et l'agrandissement de nos usines. Les

travaux de construction de la nouvelle usine de Göschenen ont pu etre poursuivis conformement au programme.
Les objets suivants ont ete adjuges dans le courant de l'ete: Galeries d'adduction des eaux de la Furkareuss et

de la Voralperreuss, galeries sous pression, puits force et centrale souterraine, sous-station a. ciel ouvert (partie
construction), blindage du puits force et conduites de distribution, vanne-papillon et vanne de decharge,
turbines et generatrices.

Les travaux suivants ont ete executes en vue de l'adduction des eaux de I'Unteralpreuss dans le lac Ritom :

Achevement de Installation des chantiers dans le val Canaria; avancement, jusqu'a 1950 m detunnel, de lagalerie
de 4,5 km; construction d'une voie d'acces longue de 7 km jusqu'a la prise d'eau; installation des chantiers et

attaque des travaux de construction de la prise d'eau ä Unteralptal.
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En outre, les installations de distribution ont ete partiellement modifiees dans les usines de Vernayaz,
d'Amsfeg et de Ritom. Des agrandissements et des transformations ont egalement ete executes dans les sous-
stations de Muttenz, Seebach et Sargans.

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 l'annee 1956 peut-elle etre consideree, ä cet egard,
comme favorable.

IV. Acquisition de materiel

La grande activite economique qui se manifeste depuis des annees dejä a continue ä se developper, et les

prix ont maintenu leur tendance ä la hausse. Les causes en sont diverses: Comme la production europeenne
de charbon et d'acier n'arrive plus ä couvrir une demande sans cesse croissante, des quantites tres importantes
de charbon ont dü etre amenees des USA en Europe. II en est forcement resulte une demande accrue du fret
et une augmentation des frais de transport maritimes et fluviaux. Lors de la crise de Suez, les prix de transport
sont montes en fleche. Le prix du charbon des USA, superieur d'environ 25% au niveau des prix europeens,
a provoque la hausse du prix de l'acier. Pour les produits lamines, par exemple, ces prix sont montes d'environ
20%. Les prix du charbon en Suisse ont augmente d'environ 40% durant l'exercice. Les mines europeennes
satisfont ä peine ä la moitie des besoins suisses.

Les augmentations de prix susmentionnees et le plein emploi qui regne dans l'industrie ont entraine
des demandes d'augmentation de salaires, auxquelles il a fallu donner suite. Mais des changements sont aussi

intervenus dans les delais de livraison, qui ont du etre etendus jusqu'ä 12 mois, par exemple pour les differents

produits siderurgiques. Certaines acieries ont meme renonce ä faire des offres, car elles ont des commandes

qui les occuperont encore entierement pendant plus d'une annee. Malgre des difficultes accrues dans l'acqui-
sition du materiel, il ne saurait etre question de penurie. Les entreprises industrielles etant surchargees, nous
devons nous accommoder de la prolongation des delais de livraison. On ne peut plus guere compter sur des

livraisons ä court delai. Seules les commandes passees ä temps permettent d'atteindre le but vise.

Durant cet exercice egalement, les stocks des Chemins de fer federaux ont permis de livrer ä tous les

services, sans de trop grands retards, les materiaux demandes. La consommation de traverses en bois a toute-
fois dO etre temporairement limitee par suite du retard de six mois qu'ont enregistre les livraisons de France.
Les besoins probables de l'annee 1957 pourront etre entierement assures par des achats supplementaires. Nous

avons d6pens6 96,2 millions de francs au total pour l'achat de materiel et encaisse 8,4 millions de francs pour
des ventes de materiel de rebut. La concentration de tous les achats des CFF ä l'economat a fait de nouveaux

progres pendant l'exercice.

Vers le milieu de l'annee, le magasin central de cables a ete mis en service ä Hägendorf. En outre, le Conseil
d'administration a approuve le projet de construction d'un nouveau magasin pour materiel, ä Brougg, et accorde
ä cet effet un credit de 2,4 millions de francs. Les nouveaux locaux permettront ä l'economat de poursuivre
avec Energie ses efforts en vue d'assurer un emmagasinage rationnel et conforme aux regies commerciales.
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Considerations sur un probleme d'actualite

Le niveau des tarifs des Chemins de fer federaux, compare au niveau
suisse des prix

L'expose ci-apres vise ä montrer ä grands traits comment a evolue le niveau des tarifs CFF et ä le comparer
au niveau general des prix et des salaires en Suisse. La comparaison remonte ä la derniere annee entiere d'avant-

guerre (1938). Elle porte doncsur une periode de pres de vingtans. Force nous est malheureusement de renoncer
ä parier ici de I'etat de choses existant avant 1938, si souhaitable eQt-ce ete pour la comprehension de la situation
tarifaire. Pour parvenir au but fixe, il suffira de mentionner les cas les plus representatifs. La multiplicite des

genres de trafic, des tarifs, des distances et des poids nous oblige de toute maniere ä fortement nous limiter,
surtout en ce qui concerne le trafic des marchandises.

Developpement des tarifs des voyageurs

Depuis 1938, les chemins de fer suisses ont releve leurs tarifs ä trois reprises. Le 1er avril 1944, ils ont intro-
duit une surtaxe de guerre de 20 % sur les titres de transport de simple course et de 10 % sur les titres de

transport d'aller et retour. Simultanement, afin d'attenuer cette hausse relativement importante, ils ont porte
la limite d'äge des enfants de quatre ä six ans pour la gratuite de transport, et de douze ä seize ans pour la

demi-taxe, ce qui a fait d'eux les chemins de fer les mieux disposes qui soient envers la jeunesse. Jusqu'ä cette

date, ils etaient parvenus ä compenser par I'importani accroissement du trafic la forte hausse des frais due ä

l'extension de la guerre. Le 1er fevrier 1948, ils deciderent une vaste reforme tarifaire, qui incorpora les surtaxes
de guerre au tarif, remit de I'ordre dans le systeme tarifaire quelque peu desaxe au cours des ans et, au surplus,
s'efforga de mieux tenir compte des exigences commerciales et de la concurrence. Le trafic ä courte distance fut

plus lourdement taxe, ä l'avantage du trafic ä grande distance; il en alia ainsi notamment dans le secteur des

abonnements pour parcours determines, mais aussi en tarif normal, oü l'echelonnement ä la distance fut ren-
force et la surtaxe pour trains directs supprimee. Dans I'ensemble, la reforme tarifaire n'apporta qu'un modeste

surcroit de recettes, mais, de par les modifications de structure qui en resulterent, el le entraina des surcroits
de charge fort differents selon la nature du trafic et la distance. La derniere operation tarifaire, oü les taxes

subirent un relevement lineaire de 5 %, date du 1er avril 1952. Par la meme occasion, le principe des zones
fut introduit, dans le tarif normal, pour les grandes distances, avec quelques modifications au systeme d'arron-
dissement des taxes.

A la suite des modifications tarifaires survenues depuis 1938, ce sont les taxes de simple course en trains
omnibus jusqu'ä 150 km qui ont le plus fortement rencheri en tarif normal. Le rencherissement atteint environ
40 %, alors qu'il represente 33 % pour les courses d'aller et retour. La hausse des prix en cas d'utilisation de

trains directs varie beaucoup, etant donne que la surtaxe precedemment pergue reposait sur le principe des

zones. En cas d'utilisation d'un train direct, un billet d'aller et retour pour 50 km coute aujourd'hui par exemple
13 % de plus qu'en 1938, alors qu'il n'a pas rencheri pour 51 km. Pour de tres grandes distances, la difference
de prix diminue fortement. Les parcours de 460 km en train direct, simple course, reviennent meme meilleur
marche, en chiffre absolu; c'est dejä le cas ä partir de 350 km pour les voyages d'aller et retour.

Si l'on cherche ä exprimer I'ensemble de revolution dans un indice pondere, base sur la structure tarifaire
de 1938, on arrive ä 127 points pour le voyage individual (tarif normal simple course et aller et retour, billets du

dimanche et d'excursions, billets pour foires, billets circulaires avec surtaxe pour trains directs en 1938). Le

voyage individuel a ainsi rencheri de 27 % au total depuis 1938. Mais si I'on part des recettes moyennes par
kilometre-voyageur, qui etaient de 7,76 centimes en 1955, ['augmentation n'est que de 10%. Cette difference

provient du fait que le dernier chiffre n'exprime pas seulement les relevements tarifaires, mais aussi les modifications

apportees ä la structure des tarifs. Ce qui compte avant tout, c'est que le trafic le plus fortement tarife —
les simples courses — ne s'est accru que de 44%, alors que par exemple le trafic avec des billets d'aller et

retour et des billets du dimanche a augmente de 122 %. De plus, la longueur croissante des transports a egale-
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ment pour effet de reduire les recettes moyennes par kilometre-voyageur, car alors l'echelonnement ä la distance

joue un plus grand role. II est vrai que, en contre-partie, les classes superieures de voiture sont relativement

mieux frequences.

Structure du service des voyageurs des CFF

Annee 1955

Nombre de personnes transportees Kilometres-voyageurs Recettes

31 o/o 37 % 60 %

50 o/o

Trafic ä tarif normal

Voyages ä faxe normale en simple course et aller et retour.

3 Traftc professionnel et des ecoliers

Voyages par abonnements de parcours ä courses journalieres pour se rendre au travail et ä l'ecole (series 10, 11, 20, 30 et 31).

IIIIIIIIIIII Autres trafics
En particulier voyages en groupe (societes, ecoles), voyages d'affaires (abonnements generaux, ä demi-tarif, ä reseau
combing), voyages avec billets du dimanche, de foires et de vacances, ainsi qu'avec des abonnements ä parcours determines
pour des courses occasionnelles.

En voyage de groupe, les modifications tarifaires se meuvent plus ou moins dans le cadre du tarif normal;
c'est ainsi, notamment, que les courses d'aller et retour et le trafic ä grande distance ont moins fortement ren-
ch6ri. En revanche, l'indice tarifaire du voyage de groupe, 116 points, est sensiblement inferieur ä celui du

voyage individuel. Comme le voyage de groupe s'est concentre de tout temps sur les grandes distances — la

longueur des transports est ä peu pres trois fois plus elevee qu'en voyage individuel —, les heureuses repercussions

de ICchelonnement sur le trafic ä grande distance se font ici tout particulierement sentir. Dans ce trafic,
les recettes moyennes par kilometre-voyageur s'elevent pour 1955 ä 4,03 centimes. Cela donne un indice de

113, qui n'est done pas tres eloigne de l'indice tarifaire. La structure du trafic ne s'est ainsi pas fortement modifiee.

II est tres difficile de confronter entre eux les tarifs des abonnements generaux, car les bases des prix ont
6t6 consid6rablement remani6es pendant la periode de comparaison. Pour l'abonnement general annuel paye
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comptant, le prix a augmente de 17 %; il est vrai que les possibility d'utilisation ont ete encore ameliorees et

que, ainsi, la valeur interne de ce titre de transport s'est sensiblement accrue (inclusion de nouvelles entreprises
de transport, ameliorations d'horaire). Bien qu'il n'ait que peu rencheri, ce titre de transport souffre beaucoup
de la concurrence de I'automobile.

En trafic des abonnements pour parcours determines, les majorations tarifaires sont proportionnellement
plus fortes que dans les autres trafics. Mais ii ne faut pas oublier que ces prix etaient manifestement trop bas

avant la guerre et qu'ils grevaient avant tout le trafic ä courte distance, avec ses faibles montants en chiffre absolu.

L'indice tarifaire des abonnements pour parcours determines est ä 139 points. II est interessant de relever que,
dans ce trafic, les recettes moyennes par kilometre-voyageur se sont accrues encore plus fortement et qu'elles

atteignent 146 points, ou 2,14 centimes. Ce decalage provient surtout du fait que les abonnements pour courses
occasionnelles, relativement plus chers, ont plus augmente en nombre que les abonnements pour courses pro-
fessionnelles quotidiennes et que, parmi ces derniers, les abonnements pour quatre courses par jour ont cede

le pas devant les abonnements pour deux courses par jour. Alors meme que ce sont les abonnements pour
parcours determines qui ont le plus fortement rencheri depuis 1938, ils n'en restent pas moins, et de loin, les titres
de transport les plus avantageux. Par rapport au tarif du trafic normal, la reduction prevue par les abonnements

d'ouvrier et d'ecolier va en effet jusqu'ä 80 % et plus. Pour les abonnements d'ecolier, les recettes moyennes

par kilometre-voyageur ne sont que de 1,32 centime. Aujourd'hui encore, nos abonnements professionnels
sont sensiblement meilleur marche que ceux des moyens de transport urbains et des chemins de fer de banlieue.

Le service des voyageurs dans son ensemble a un indice tarifaire de 127; cet indice est le meme que celui du

voyage individuel. Les recettes par kilometre-voyageur se montent ä 5,02 centimes pour 1955, ce qui faitune

augmentation de 100 ä 109 points par rapport ä 1938. L'ecart qui separe ces deux indices provient en partie
de I'augmentation plus marquee des trafics ä bas tarif, — les transports par abonnements pour parcours
determines, en particulier, se sont accrus dans une plus forte mesure que les transports en general — mais, surtout,
des facteurs dejä exposes ä propos du voyage individuel, lequel exerce une forte influence sur les recettes.

Le tableau ci-apres compare revolution des tarifs ä celle des donnees de l'economie generale. Pour 1956,

les chiffres indices sont les suivants:

Indice pondere du tarif des voyageurs (1938 100) 127

Indice des recettes moyennes par km-voyageur (1938 100) 109

Indice suisse des prix de consommation (aoüt 1939 100) 175

Denrees alimentaires 194

Habillement 214

Chiffres indices ponderes des gains moyens (juin 1939 100)

Ouvriers 240

Employes 216

II apparalt d'emblee que les taxes ferroviaires sont montees beaucoup moins fortement que le niveau

general des prix et des salaires. En d'autres termes: Par rapport aux autres articles de consommation et compte
tenu de revolution des salaires, les voyages en chemin de fer sont devenus meilleur marche. Alors que, en 1939,

par exemple, le gain moyen d'une journee d'employe ne suffisait que pour une course d'aller et retour Coire-
Zurich (118 km) en classe inferieure, il permet aujourd'hui I'achat d'un billet Coire-Romont et retour (304 km).
Un manoeuvre devait, en 1939, travailler treize heures pour se payer un abonnement mensuel de deux courses

entre Baden et Zurich (seize heures meme, pour le train direct); sept heures de travail suffisent maintenant. II y

aurait lieu de considerer en outre que les ameliorations apportees ä l'horaire et au confort des voyageurs ont

accru la qualite des prestations du chemin de fer. Mentionnons ä titre d'exemple que, depuis 1938, les parcours

prevus ä l'horaire des trains de voyageurs ont augmente de 45%.
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Developpement des tarifs des marchandises

Les tarifs des bagages et des colis express

Jusqu'en juin 1939, les taxes des bagages et des colis express etaient de 10 % plus elevees que Celles des

marchandises en grande Vitesse. A ce moment-lä, ces dernieres furent abaissees de 25 %; les tarifs des bagages

et des colis express furent alors reduifs aussi, tout en restant de 20 % superieurs aux tarifs de grande vitesse.

Puis survinrent des augmentations de tarifs; mais, malgre l'introduction et l'augmentation de surtaxes le 1*r avril
1944 et le 1*rf6vrier 1948, les taxes des bagages et des colis express n'atteignirent plus le niveau de 1938. En

1952, l'ecart rigide par rapport au tarif des marchandises en grande vitesse fut rompu et un tarif autonome des

bagages et des colis express fut cred. Les taxes du trafic ä courte distance furent fortement majorees; celles

des distances extremement courtes furent plus que doublees, du fait que les taux anterieurs etaient manifeste-

ment trop bas et qu'ils se trouvaient meme inferieurs, et de loin, aux frais de revient du chemin de fer.

En revanche, le trafic ä tres grande distance est demeure encore meilleur marche qu'en 1938. En 1955,
les recettes moyennes par kilometre-tonne n'ont ete que de 3 % superieures ä celles de 1938. Cela provient,
d'une part, de ce que l'indice tarifaire etait descendu ä 85 points en 1939 (reduction du tarif) et, d'autre part,
de la tarification plus avantageuse du trafic ä grande distance, de l'octroi de facilites de transports plus etendues

pour les bagages et de decalages dans la structure du trafic. Le tarif pour des distances de 100 km est reste
ä peu pres le meme qu'en 1938; sur des distances de 300 km, il accuse meme une reduction de 7 % (indice

93).

Le tarif des animaux

Les tarifs de 1938 pour animaux vivants ont ete releves de 10 % le 1" mars 1944 et de 20 % le 1" fevrier
1948; pour des distances de plus de 150 km, la majoration a ete cependant de 10 ä 20% au maximum des

taxes pour 150 km. Les taxes du tarif du 1er fevrier 1948 ont ensuite ete augmentees le 1" mai 1952 de 12 %
(jusqu'ä 50 km) ä 5 % (plus de 250 km).

La reforme tarifaire du 1*r mars 1955 a procure en moyenne 8 % de recettes en plus que celle du 1er mai
1952. Les augmentations de taxe se combinerent avec certaines reductions. Les majorations visaient ä mieux
adapter les tarifs aux frais de revient du chemin de fer. Signaions encore, ä titre de comparaison, que, depuis
1938, les prix du betail de boucherie et de la viande ont beaucoup plus augmenteque les tarifs pour animaux.
En 1938, le transport d'une vache de boucherie de 500 kg sur les 150 km qui separent Buchs SG de Zurich g. p.
coütait 28 fr. 35; cela faisait 6,2% du prix de la vache paye alors au paysan. Aujourd'hui, le meme transport revient
ä 39 fr. 90, ce qui ne represente plus que 3,6% du prix paye au producteur. Le prix de transport se trouve ainsi
räduit de 42%.

Les tarifs des marchandises

Au ddbut de la seconde guerre mondiale, les tarifs normaux de 1929 faisaient encore regie en principe.
Mais, sous l'influence de la crise economique, d'une part, et de la concurrence de la route, d'autre part, on en

arriva, pendant les annees 30 — comme durant la mevente consecutive ä la premiere guerre mondiale — ä

crder divers tarifs exceptionnels ou ä abaisser ceux qui existaient dejä. Plus de la moitie du trafic des marchandises

se trouva soumise ä des tarifs exceptionnels. Neanmoins, apres 1939,on renon$adeliberementareexaminer
les conditions auxquelles ces tarifs avaient ete introduits.

Ce n'est que le 1er mars 1944, et de nouveau quatre ans plus tard, le 1er fevrier 1948, qu'il s'avera neces-
saire de relever uniformement, de 10 % chaque fois, les tarifs pour des distances allant jusqu'ä 150 km; cette

augmentation correspondit en pratique ä une augmentation moyenne, repetee, de 8 %.

La tarification actuelle des marchandises est entree en vigueur le 1" janvier 1952. Elle est le resultat d'une
vaste reforme, qui se proposait de simplifier et de clarifier tout le Systeme des tarifs, de mieux adapter les prix
de transport aux conditions cre6es par la concurrence de la route, ainsi qu'aux frais de revient du chemin
de fer. Par eile et avant tout par un relevement attenue des tarifs pour les transports ä grande distance, on s'ef-
forga aussi de rdpartir uniformement la production suisse sur tout le pays.

Ainsi qu'il ressort du tableau ci-apres, les trois relevements tarifaires (1944, 1948 et 1952) n'ont accru le
niveau des tarifs que de 24 % et l'indice des recettes moyennes de transport par kilometre-tonne n'a augmente
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que de 25 %. En revanche, les prix du commerce de detail ont hausse de 75 % et ceux du commerce de gros
de 120 %, ce qui fait done trois ä cinq fois plus que les tarifs ferroviaires. Ainsi se confirme unefois de plus le

fait, maintes fois prouve dans l'histoire des tarifs ferroviaires de marchandises, que revolution de ces tarifs reste

toujours tres en arriere sur Celle des prix des marchandises. Pour 1956, les chiffres indices sont les suivants:

Indice du tarif des marchandises (1938 100) 124

Indice des recettes moyennes par km-tonne, sans le trafic de transit (1938 100)

Bagages et colis express (7955) 103

Animaux 124

Marchandises: Colis de detail et wagons complets 125

Indice suisse des prix de consommation (aoüt 1939 100) 175

dont: Denrees alimentaires 194

Indice suisse des prix de gros (aout 1939 100) 220

dont: Denrees alimentaires 214

Matieres premieres et produits auxiliaires 241

Engrais etfourrages, paille 177

Dans I'ensemble, les prix des marchandises ont beaucoup plus fortement monte que les taxes de transport.
II en est resulte une diminution sensible du pourcentage que represented les frais de transport des marchandises,

comme le montrent les exemples suivants:

Le transport d'une tonne d'anthracite beige de Bale ä Altdorf (142 km) coütait en 1938 12 fr. 40, ou 19,9 %
de la valeur de la marchandise ä I'epoque, aux prix de gros; en 1956, le meme transport revenait ä 16 fr. 50,

ce qui ne faisait plus que 9,1 % de la valeur de la marchandise. Les frais de transport d'une tonne de pommes
de terre de Payerne ä Zurich (162 km) se montaient ä 17 fr. 70 en 1938, ce qui faisait 9,8 % de la valeur de la

Tracteur elevateur ä fourche en action
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marchandise aux prix de detail; aujourd'hui, le meme transport coüte 22 fr. 70, ce qui ne represente plus

que 5,5 % de la valeur de la marchandise. Pour le transport d'une tonne de fers profiles et en barres de Gerla-

fingen ä Saint-Gall (179 km), le transport revenait en 1938 ä 28 fr. 20, ou 16,7 % du prix de vente d'alors; en

1956, il etait de 31 fr. 80, mais ne s'elevait plus qu'ä 5,9 % de la valeur de la marchandise. Le transport d'une

tonne de sucre d'Aarberg ä Lausanne (96 km) coutait 19 fr. 30 en 1938, ce qui representait 4,1 % du prix
de vente; en 1956, le coüt du transport avait passe ä 22 fr. 40, ce qui ne faisait plus que 2,3 % de la valeur
de la marchandise. Le prix de transport de 100 litres de lait de Thoune ä Berne (32 km) s'elevait ä 0 fr. 70

avant la guerre, autrement dit ä 2,2 % de la valeur de vente; aujourd'hui, le meme transport coüte 1 fr. 01,

c'est-ä-dire 1,9% de la valeur de la marchandise.

Pour montrer combien les tarifs et les prix de vente ont evolue inegalement, comparons encore les

distances de transport atteintes en 1938 et en 1956 pour une quote-part determinee de la valeur des marchandises.

Pour un vingtieme de la valeur (5 %) des marchandises ci-apres, on pouvait transporter une tonne sur la distance

suivante:
1938 1956

km km

Pommes de terre 54 137

Anthracite de la Ruhr 50 88

Huile de chauffage 31 74

Froment 127 141

Sucre cristallise 120 278

Lait 173 230

II ressort clairement de toutes ces comparaisons que les tarifs des Chemins de fer federaux ont beaucoup
moins fortement progresse, en service des voyageurs et en trafic des marchandises, que le niveau suisse des

prix.

Or, ce niveau suisse des prix et des salaires influence en revanche tres fortement les depenses des Chemins
de fer f6d6raux. Les CFF ne b£neficient d'aucune faveur speciale lorsqu'ils achetent les materiaux et les pro-
duits dont ils ont besoin. Les retributions de leurs agents — surtout ceux des classes inferieures et moyennes—
ne sont en moyenne pas inferieures ä Celles de l'industrie priv6e. Les frais desalaireont beaucoup plus fortement

augments que les tarifs de transport. Le prix des transports et le coüt de la vie ont ainsi progresse selon
des courbes divergeant de plus en plus, au detriment des Chemins de fer federaux. En voici un exemple: les

prix de transport des colis de detail suisses en petite vitesse ont suivi revolution ci-apres depuis 1938:

Distance de
transport

km

Jusqu'ä 500 kg Produits agricoles 50

100

300

Produits non agricoles 50

100

300

Plus de 2000 kg Produits agricoles 50

100

300

Produits non agricoles 50

100

300

Lorsque ces marchandises sont transportees par wagons entiers (wagons complets et de groupage),
l'indice des prix de transport en 1956 tombe sensiblement au-dessous des chiffres mentionnes ci-dessus.

Pour ce qui est des frais, un ouvrier occupe au chargement, au transbordement et au dechargement des
colis de detail coüte maintenant aux CFF deux fois plus eher qu'en 1938. Pour payer un jour de salaire de cette

Indice des prix
de transport

en 1956
(1938 100)

170

159

140

162

149

138

140

130

114

118

107

98
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categorie de personnel, il a fallu transporter les quantites suivantes sur les lignes Bäle-Berne ou Saint-Gall-Coire
(de chacune 107 km):

D'ailleurs, d'une fagon toute generale, le rapport entre les frais de personnel (charges sociales comprises) et les

depenses totales des CFF s'est modifie. Alors que, en 1938, les frais de personnel representaient 51,7 % des de-

penses totales, en 1956, ils ont passe ä 61,3 %.

Si nous avons pris comme point de comparaison les colis de detail en petite Vitesse, c'est que ce trafic-la

exige beaucoup de travail. Les depenses administratives sont approximativement les memes pour un wagon
complet que pour un colis de detail de 50 kg seulement. Si, en trafic par wagons complets, le chargement et le

dechargement sont assures par l'expediteur et le destinataire, en trafic des colis de detail le chargement, le

transbordement et le dechargement incombent aux Chemins de fer federaux. En trafic des colis de detail, revolution

des frais et celle des tarifs suivent des directions fortement divergentes, ce qui place les Chemins defer
federaux devant des täches difficiles. Dans l'interet de l'economie nationale, il y a lieu de s'efforcer en premier
lieu d'abaisser les frais. Mais, face ä la hausse constante des propres frais de salaires, la chose est plus facile
ä dire qu'ä faire. II est moins aise que dans l'economie privee de faire assumer ce surcroit de charge par autrui,
car il faut tenir compte des facteurs politiques.

Tant que le trafic par wagons complets fournit les recettes les plus importantes du reseau national, nous

pouvons continuer dans l'interet de la politique sociale et de l'economie nationale ä assurer des trafics ne cou-
vrant pas leurs frais; de plus, la couverture de l'ensemble des frais n'est en principe pas mise en question. Mais le

trafic par wagons complets souffre toujours plus de la concurrence des nouveaux moyens de transport, notam-
ment du camion lourd. Tout naturellement, cette concurrence se fait surtout sentir dans les classes de marchan-
dises fortement taxees. Aussi les Chemins de fer federaux se sont-ils vus obliges de prendre diverses mesures

pour abaisser les prix de transport dans les classes de tarif les plus elevees, sans avoir pu jusqu'ä present majorer
en consequence les prix des classes faiblement taxees — comme d'ailleurs les tarifs sociaux —, de fagon ä

trouver une compensation. L'actuel Systeme du tarif ad valorem, qui ne tient que tres moderement compte des

frais de transport et qui est base en premier lieu sur l'importance de la marchandise pour l'economie nationale,
vacille sur ses fondements depuis la perte du monopole de fait des transports. En collaboration avec les repre-
sentants des transporteurs professionnels routiers ä longue distance, les chemins de fer se sont efforces d'arriver
a une sorte d'equilibre qui fasse l'economie de coüteuses guerres tarifaires. II ne faut cependant pas oublier

que, face ä l'accroissement du pare des camions, cet equilibre est tres instable; sans cesse il faut chercher de nou-
velles solutions.

Le tableau ci-apres indique les prix de transport de quelques marchandises typiques des categories de

valeur les plus variees, ainsi que les indices correspondants des prix de gros:

Colis de detail en grande vitesse

Colis de detail en petite vitesse

1938

kg

230

430

aujourd'hui
kg

600

1000

Frais de transport
Classe actuelle (1956) par tonne

Indice des frais

de tarif en francs
pour 100 km

de transport Indice des prix
(1956) par tonne de gros de 1956

pour 100 km (1938 100)
(1938 100)

Sucre

Fers profiles
Froment
Ciment
Fönte brute
Paille

Anthracite beige
Scories thomas pulverisees
Bois en grume

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

11

23,2/10 t

20,1/15 t

18,8/10 t

16,6/10 t

15,0/15 t

14,6/10 t

13,1/15 t

12,6/10 t

11,4/10 t

9,8/15 t

8,7/15 t

116

116

128

128

129

124

130

162

143

148

141

230

320

131

197

470

130

290

190

309 «)

190

215 *)

Ballast

Bois ä brüler

*) Aoüt 1939 100.
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Recapitulation et consideration finale

Si, malgre tout, les Chemins de fer federaux ont eu des exercices favorables ces dernieres annees, ils le

doivent avant tout ä une periode ininterrompue de prosperity economique, qui leur permet d'employer en plein
leur appareil des transports. Aux Chemins de fer federaux, comme dans chaque entreprise, l'utilisation integrale
des installations de production exerce un effet degressif sur les frais, dont profite l'economie nationale suisse.

A vrai dire, lors des inevitables pointes de trafic, l'appareil des transports a meme ete sollicite outre mesure,
ce qui a fait distinctement apparaTtre les defauts d'installations en partie surannees, tout en exigeant un surcroit
de prestations de la part de certaines categories du personnel. Ces pointes de trafic sont onereuses, mais ne

peuvent pas etre entierement eliminees.

Les Chemins de fer f£d£raux sont aussi parvenus ä accrottre la productivity en profitant des progres
techniques et en introduisant des methodes modernes de travail. Dans ce domaine, il existe encore de nombreuses

possibilites, dont il s'agit de tirer parti dans l'interet de l'economie nationale suisse et du personnel ferroviaire.
Mais, sauf ä engager de grands capitaux, le but ne pourra etre que partiellement atteint. II faut d'ailleurs bien se

rendre compte que c'est lä une täche de plusieurs annees et qu'on menacerait le rendement de l'entreprise
ä vouloir augmenter precipitamment les depenses.

Le tableau ci-apres montre quelles ont ete les consequences de l'utilisation integrale des installations et de

l'accroissement de la productivity:

Augmentation des prestations par agent CFF

Annees Kilometres-
trains

Kilometres-
essieux Voyageurs

Tonnes de trafic
total des

marchandises

1938 1640 48 683 3979 488

1951 1763 56 459 5421 574

1954 1830 59 520 5456 560

1955 1885 62 398. 5527 623

1956 1901 62 708 5536 659

Rappeions encore, pour terminer, que ('electrification a sensiblement contribue ä accroitre la productivity
D'ailleurs, le fait que les Chemins de fer federaux disposent de leurs propres usines electriques aeu d'heureux
effets: le coüt de I'energie par unite est reste plus ou moins stable.
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Les longs trains de marchandises en transit transportent les denrees alimentaires du sud au nord par le Saint-Gothard
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