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Notre rapport special

Les immobilisations
des CFF et les frais
qu'elles entrainent

Un enclenchement göographique moderne ä touches d'itinöraire

I. L'accroissement des valeurs immobilisees

Au cours des quinze dernieres annees, les Chemins de fer federaux ont developpe un grand nombre de

leurs installations et modernise leur pare de vehicules. La valeur d'acquisition ou d'etablissement de I'en-
semble des installations et vehicules a augments de plus de moitie. Compte tenu des ouvrages inacheves,
eile a en effet passe de 3 ä 4,7 milliards de francs durant ce laps de temps, ainsi qu'il ressort du tableau
suivant:

Fin 1945 Fin 1960 Augmentation
(apres I'as- en chiffres en
sainissement) absolus %

en millions de francs

Immeubles et installations.
Vehicules

2268

719

3160

1497

892

778

39

108

Total 2987 4657 1670 56

Cet accroissement de 1,7 milliard de francs correspond aux depenses actives de construction, deduction
faite de la valeur des installations supprimees.

A vrai dire, la valeur reelle des immobilisations n'a pas progresse dans la meme proportion. Pour une large
part, l'augmentation de la valeur comptable ne fait que refleter la baisse du pouvoir d'achat de I'argent.
Dans leur immense majorite, les immeubles et les vehicules qu'il s'agit aujourd'hui de renouveler ont trente
ou quarante ans, et meme plus. Or, du seul fait de la depreciation monetaire survenue dans I'intervalle, les

frais de renouvellement atteignent souvent un multiple des depenses d'acquisition ou d'etablissement faites
ä I'epoque. C'est ainsi que pour la refection totale d'un kilometre de voie principale, la depense a passe
d'environ 70000 francs il y a trente ans, ä quelque 190000 francs de nos jours. Les photographies qui accom-
pagnent le present expose permettent de faire d'autres comparaisons. S'il est vrai que les nouvelles
installations ont genöralement un rendement superieur, les differences de prix n'en demeurent pas moins
considerables.

L'accroissement de la valeur immobilisee n'a pas suivi une marche reguliere durant ces quinze dernieres
annees. De 1946 ä 1950, il ne s'est eleve qu'ä 75 millions de francs en moyenne par annee; les cinq annees
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suivantes, il a passe ä 97 millions de francs, pouratteindre 162 millions de francs de 1956 ä 1960. Les premieres
annees d'apres-guerre, les investissements se trouverent entraves par les difficultes qu'on avait encore ä

se procurer des materiaux et de la main-d'ceuvre. Puis il fallut s'en tenir aux instructions par lesquelles le

Conseil federal limitait les constructions des pouvoirs publics, pour contrecarrer la hausse des salaires et
des prix et prevenir dans une certaine mesure les fluctuations economiques. Autre obstacle: I'incertitude
touchant le financement futur des travaux. Pour etablir leurs programmes de construction, les Chemins de
fer federaux ne pouvaient compter avec certitude, comme source de financement, que sur les amortisse-
ments ordinaires, independants du resultat annuel; or, jusqu'ä la revision du reglement sur les amortisse-
ments, en 1951, les montants prevus etaient sensiblement moins eleves qu'aujourd'hui. Enfin, des
investissements propres ä accrottre la productivity doivent faire I'objetd'un plan soigneusement etabli, ce qui
exige du temps et du personnel. En presence de la penurie generale de techniciens qualifies, I'effectif
des services de planification ne pouvait etre adapte que progressivement et moderement aux täches nou-
velles qui se posaient. D'ailleurs, si de nombreuses constructions et acquisitions ont pris un caractere
d'urgence, c'est en raison de la forte augmentation du trafic qui est survenue ces dernieres annees et dont
nul n'aurait pu soupponner I'ampleur.

L'annee 1957 constitue un tournant dans la politique des travaux des Chemins de fer federaux: pour la

premiere fois, le budget de construction de cette annee-lä etait fonde non seulement sur un programme
ordinaire, mais encore sur un programme extraordinaire. Ce dernier comprend les acquisitions et constructions

importantes dont le coüt doit etre couvert par l'augmentation des dettes ä interet fixe, conformement ä

I'arrete federal du 14 decembre 1956: il s'agit en l'occurrence de l'achat de vehicules moteurs electriques
ou diesel devant remplacer les locomotives ä vapeur, de l'accroissement du pare des wagons de I'entreprise
et finalement de l'agrandissement des gares de Berne, Zurich et Bale. De son cote, le montant prevu au

programme ordinaire de construction, qui avait dejä ete progressivement accru les annees precedentes,
a ete porte pour la premiere fois au niveau de 180 ä 190 millions de francs juge necessaire pour couvrir les
besoins annuels moyens ä longue echeance; ä noter que les depenses non actives de construction sont
comprises dans ce montant.

D'apres les programmes de construction actuels ou envisages pour ces prochaines annees, il faut s'attendre
ä ce que les valeurs immobilisees s'accroissent encore plusfortement qu'au cours des cinq dernieres annees.
Les täches concretes du temps present et du proche avenir sont indiquees au chapitre «Installations et
vehicules» (pages 29 ss.). D'une maniere generale, le montant du futur programme des investissements
est influence par un certain nombre de facteurs. L'äge croissant des installations entraine naturellement des

besoins grandissants de renouvellement. Outre les installations encore nombreuses qui datent de la creation

des chemins de fer et des premieres annees des OFF, il y a toujours plus de constructions et d'acqui-
sitions de la premiere periode d'electrification, c'est-ä-dire des annees 1920 et suivantes, qui arrivent ä

l'äge du renouvellement. Elles comprennent d'abord et surtout les vehicules moteurs electriques datant
de cette periode et qui comptent aujourd'hui une quarantaine d'annees, puis de notables parties des lignes
de contact, des installations de telecommunication et de securite et des equipements d'usines electriques.

Ce processus naturel de renouvellement se trouve accelere par le developpement rapide de la technique.
II est de moins en moins possible de maintenir en service les installations et les vehicules aussi longtemps
qu'ils seraient techniquement utilisables. Certes, les locomotives electriques de la ligne du Saint-Gothard
qui remontent aux premiers temps de ('electrification circulent encore, mais elles sont trop lentes et trop
faibles pour le trafic actuel. Les anciennes voitures ä deux et trois essieux peuvent toujours rouler, elles

aussi, mais elles ne repondent plus aux exigences des voyageurs et elles offrent trop peu de securite aux
grandes vitesses. Ces exemples pourraient etre multiplies ä l'infini. Bornons-nous ä mentionner encore les

importants progres techniques qui ont ete realises dans le domaine de la signalisation. Les installations
electriques de securite offrent de nouvelles possibilites d'assurer I'exploitation ferroviaire d'une maniere
plus sure, plus fluide et plus economique, avec moins de personnel.

Au surplus, les installations doivent etre adaptees ä un trafic fortement accru. Sur les lignes les plus char-
gees et notamment dans les centres ferroviaires, le trafic ne peut plus etre ecoule qu'ä grand-peine avec
I'equipement actuel.

Qui plus est, il imports de proceder ä des investissements propres ä accroitre la productivity, de maniere
ä parer ä la hausse des frais de personnel et aux difficultes de recrutement. Les allocations de rencherisse-
ment, les augmentations du salaire reel et le developpement des institutions sociales, d'une part, la reduction

de la duree du travail, d'autre part, ont pour effet de rendre la main-d'ceuvre toujours plus couteuse.
L'entreprise ne peut ä la longue assumer cette charge accrue que si eile parvient ä la compenser, en partie
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tout au moins, par una augmentation generale de la productivite. Com me partout dans I'industrie, il est neces-
saire de proceder ä des investissements croissants en vue de remplacer la main-d'ceuvre par du capital et

de profiter des possibilites que presente l'automatisation.

II. Les consequences de l'accroissement des valeurs immobilisees
sur le compte de resultats

1. Gendralites

Les consequences de l'accroissement des valeurs immobilisees sur le compte de resultats ne ressortent
directement des comptes annuels que pour les frais d'utilisation des immobilisations, en d'autres termes
les frais d'entretien, d'interet et d'amortissement. Comme normalement ces frais augmentent lorsque la

valeur des installations s'accroit, ils representent dans un certain sens le cöte negatif des investissements.

Ddpense: 320 000 francs

II est sensiblement plus difficile d'evaluer en chiffres les consequences positives des investissements.
Certes, il est possible de calculer le rendement d'un investissement dans tel ou tel cas. Mais la plupart du

temps, de tels calculs se heurtent ä de grosses difficultes. Les installations ferroviaires constituent en effet
une unite de production, quand bien meme elles sont reparties, techniquement et geographiquement, en de

nombreuses installations individuelles. L'extension d'une gare ou le doublement d'une voie ne constituent
par exemple que des elements d'un plan d'ensemble destine ä ameliorer le rendement de tout ou partie du

reseau. Aussi est-il generalement difficile de calculer l'amelioration du rendement que procure une
installation determines.

Le succes des mesures de rationalisation ne peut ainsi etre jauge que d'apres le resultat total, mais il est
souvent obnubile par d'autres facteurs, notamment par le surcroit de frais decoulant du rencherissement
et de l'augmentation du trafic. Les investissements operes ces quinze dernieres annees auraient par exemple
permis d'escompter une diminution de la charge pour le personnel, mais s'il n'en a rien ete, c'est en raison
de l'amelioration de la situation financiers des agents. Cette charge a meme passe de 59,5% des depenses
totales du compte de resultats en 1946 ä 59,9% en 1960; eile s'est en effet accrue de 325 ä 597 millions de

francs pendant cette periods.

Si, par ailleurs, les Chemins de fer federaux sont parvenus ä faire face ä la forte augmentation du trafic de

ces dernieres annees au prix d'un accroissement relativement modeste de l'effectif du personnel, on doit
I'attribuer aux efforts qu'ils ont entrepris en vue de developper la productivite par des investissements et

des mesures de rationalisation. Qu'on en juge par les chiffres suivants:

Ancien pont de Polmengo sur la ligne du

Saint-Gothard
Annöes de construction: 1879/81 et 1891/92

Nouveau pont de Polmengo
Annees de construction 1957/58

Ddpense: 1 270 000 francs
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1948 1960 Indice
en millions d'unites (1948 100)

Prestations d'exploitation
kilometres-trains 59,2 78,7 133

kilometres-tonnes brutes 15 535 24 722 159

Prestations de transport
kilometres-voyageurs 5 844 6 998 120

kilometres-tonnes 1 941 4 058 209

Nombre d'agents
(moyenne de I'annee)

Effectif du personnel 39 550 40 934 103

Encore que l'effectif du personnel ait augmente, les heures effectives de travail ont recule. En effet, tandis
que le nombre des agents s'est accru de 3,5% de 1948 ä 1960, la reduction de 48 ä 46 heures de la duree heb-
domadaire du travail a entraine ä eile seule un flechissement des heures de travail de plus de 4%, Celles-ci
ont encore diminue en raison de l'augmentation des jours de repos, qui ont passe de 56 ä 60, de la prolongation

des vacances de diverses categories de personnel et d'autres mesures.

AnciennelocomotiveduSaint-GothardpourtrainsdemarchandisesC5/6 Nouvelle locomotive ülectrique de ligne Ae 6/6

Annüe de construction: 1913, puissance: 1580 CV Annöedeconstruction: 1960, puissance6000CV
Coüt total: 138 500 francs Cout total: 1 665 600 francs
Coüt par CV 88 francs Coüt par CV 278 francs

Les investissements ont incontestablement freine le gonflement de la charge totale. Ainsi que le montrera
le chapitre suivant, les frais d'utilisation des immobilisations n'ont en effet augmente que de 44%, en depit
du fort accroissement des valeurs immobilisees survenu de 1948 ä 1960, alors que le reste de la charge a

progresse de 65%.

A vrai dire, le developpement des immobilisations n'est pas sans presenter des dangers. La fixite des frais,
qui est dejä tres accuses et qui provient principalement de I'horaire, s'en trouve accrue, tout comme, de ce
fait, la sensibilite aux reculs du trafic. Mais la prudence est de rigueur lors de nouveaux investissements
destines ä des extensions, les Chemins de fer federaux ne sont pas pour autant liberes de I'obligation,
contenue dans la loi qui les regit, de «s'adapter aux exigences du trafic et aux progres de la technique».

2. Les frais d'utilisation des immobilisations

a. La part que represented les frais d'utilisation des immobilisations dans la charge totale
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1948 1955 1960

en millions de francs

Charge totale ordinaire (1) 608 714 946

Frais d'utilisation des immobilisations:
Entretien 150 158 206

Interets 48 47 52

Amortissements 73 108 133

Total des frais d'utilisation des immobilisations 271 313 391

En % de la charge totale 45% 44% 41%

(1) La charge totale ordinaire s'entend sans les versements extraordinaires ä la caisse de pensions et de secours
et sans les allocations de renchörissement aux pensionnds, qui sont portes au compte de profits et pertes.

Comme premier element de comparaison, on a pris I'annee 1948, car les chiffres des exercices anterieurs
n'etaient pas comparables, en raison des modifications apportees au Systeme comptable. On a mentionne
ensuite I'annee 1955, du fait que le capital de tiers a alors atteint son niveau le plus bas depuis I'assainisse-
ment. Jusqu'ä cette annee-lä, les amortissements annuels etaient dans I'ensemble plus eleves que les

investissements, et l'excedent des ressources provenant des amortissements etait provisoirement affecte
au remboursement des dettes.

Ancienne voiture ä trois essieux
Annäe de construction: 1906, 56 places assises
Coüt total: 27 000 francs
Coüt par place assise: 482 francs

Nouvelle voiture unitize
Annies de construction: 1956-1959,80 places assises
Coüt total: 219 500 francs
Coüt par place assise: 2744 francs

Les frais d'entretien englobent les frais specifies comme tels dans le compte d'exploitation, y compris les
depenses de construction non actives. Dans les chiffres pour 1960 ne figurent en revanche pas les provisions
pour les futurs grands travaux d'entretien qui ont ete comptabilisees ä la charge de cette annee-lä. Les frais
d'interet correspondent ä I'ensemble des interets effectifs sur le capital de tiers. Les frais d'amortissements
s'entendent pour les amortissements reglementaires; I'amortissement restant des frais generaux pour
1960 n'a pas ete pris en consideration. La comparaison avec 1948 n'est pas entierement concluante du fait
que divers taux ont ete releves en 1951.

Quand bien meme les frais d'utilisation des immobilisations ont augments en chiffres absolus, ils
represented une part moindre de la charge totale; en d'autres termes, ils ont progresse dans une plus faible
mesure que les autres frais d'exploitation. II y a ä cela deux raisons principales. Tout d'abord, les frais
d'utilisation dependent beaucoup moins du degre d'occupation de I'entreprise. En d'autres termes, ils
n'augmentent pas au meme rythme que le trafic. Ensuite, ils comprennent moins de frais de personnel que
le reste de la charge d'exploitation. Ainsi, la hausse particulierement marquee des frais de personnel sefait,
eile aussi, plus fortement sentir sur la charge d'exploitation que sur les frais d'utilisation des immobilisations.
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b. Les frais d'entretieri

Las frais d'entretien ont progresse en raison du nombre plus eleve et de la sollicitation accrue des installations,

ainsi que du rencherissement. Non seulement il y a plus d'installations ä entretenir, mais encore elles
sont devenues plus compliquees, du fait de la mecanisation et de l'automatisation, et elles exigent des soins
plus assidus. Le rencherissement est du principalement ä l'accroissement des frais de personnel, qui
represented un peu plus de 50% de l'ensemble des frais d'entretien. Mais les frais de prestations de tiers
et de materiel ont, eux aussi, augments. Un indice de rencherissement des frais d'entretien etabli d'apres
ces elements fait apparaitre une hausse de 25 ä 30% pour la periods 1948-1958.

Les frais d'entretien ont cependant moins fortement augments que ne l'auraient laisse supposer le
rencherissement, ainsi que le nombre plus elevö et la sollicitation accrue des installations. Une notable partie du

surcroit de frais a pu etre compensee par l'amelioration des methodes d'entretien. De plus, le renouvelle-
mentaccelere de l'equipementa entrains un rajeunissement partiel des installations, qui s'esttraduit par une
diminution des besoins d'entretien.

Pour I'avenir, il faut s'attendre ä une nouvelle progression des frais d'entretien: le pare des installations
continuera ä s'amplifier et il n'est pas certain qu'on puisse mettre un frein au rencherissement. Certes,
il est permis d'esperer de nouveaux succes des efforts faits en vue de rationaliser les travaux d'entretien,
et le renouvellement constant des installations aura aussi d'heureux effets sur le volume d'entretien. Mais
ce sont lä des elements qui n'arriveront guere ä compenser entierement les facteurs d'augmentation des frais.

c. Les frais d'interet

Au regard du fort accroissement des valeurs immobilisees, les interets du capital de tiers ont peu augmente.
De fait, les investissements ont pu etre largement finances ä l'aide des propres ressources de l'entreprise.
D'une part, les excellents resultats annuels ont permis de proceder ä des amortissements extraordinaires.
En plus des amortissements reglementaires de 1529 millions de francs au total, on a en effet procede, de
1946 ä 1960, ä des amortissements extraordinaires pour un montant de 379 millions de francs. De plus, les

reserves ont pu etre accrues de 165 millions de francs. D'autre part, ainsi que nous l'avons dejä men-
tionne, les depenses annuelles de construction sont demeurees jusqu'en 1956 sensiblement inferieures
au montant figurant au programme actuel de construction.

Avec le volume de travaux envisage, il n'est plus possible de rassembler uniquement par autofinancement
les ressources necessaires aux constructions et aux acquisitions. Les amortissements reglementaires
actuels ne suffisent meme pas pourfinancer le programme ordinaire. II manquera ces prochaines annees
environ 50 millions de francs par an. Or, il y a encore le programme extraordinaire. A fin 1960,167 des 500

millions de francs prevus dans le programme extraordinaire avaient ete depenses, ce qui a naturellement
entraine une augmentation des frais d'interet.

L'accroissement du capital de tiers, et par consequent des frais d'interet, dependra de I'importance future
de I'autofinancement. Celui-ci decoule pour I'essentiel des amortissements, dont le montant est influence
ä son tour par le rendement. Plus il est favorable, plus il est facile d'augmenter les amortissements.

d. Les frais d'amortissement

Le reglement des amortissements, tel qu'il a ete approuve par le Conseil federal, definit les amortissements
comme il suit: «Les amortissements industriels ont pour but de repartir d'une maniere egale, pourtoute la

duree d'utilisation des installations, les moins-values que, suivant les previsions, les immobilisations
peuvent subir. lis se calculent sur le cout de construction ou d'achat de ['installation, sa duree d'utilisation
probable et le produit escompte de la vente du materiel usage. La duree d'utilisation des installations doit
etre estimee d'apres les conditions naturelles, techniques et d'exploitation des chemins de fer en general
et des Chemins de fer federaux en particulier.»

Les taux d'amortissement en vigueur varient entre 1 et 5% du coüt de construction ou d'achat des installations

et des vehicules; ils se presentent comme il suit pour les principales categories d'immobilisations:
infrastructure (sans les ponts) 1%, ponts 1,5%, bätiments du service de l'exploitation 2%, installations de

la ligne de contact 2,5%, voie de fer 3%, telecommunications et installations de securite 4%, vehicules mo-
teurs, voitures et fourgons 4%, wagons 2,5%, machines, mobilier et ustensiles 5%.
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Les immobilisation des

Propriete fonciere et

infrastructure (y compris
les ouvrages d'art)

Superstructure

Bätiments, installations
et outillage

Usines electriques
et ateliers

Vehicules

Chemins de fer federaux

Lignes de contact,
installations de
telecommunication etde securite

Total des immeubles,
des installations et des
vehicules (sans les frais

en %
En millions
de francs

Propri6t6 fonci6re 200,5

Infrastructure 341,0

Ponts 230,3

Tunnels 255,2 1027,0 24,0

Superstructure 551,8 12,9

Lignes de contact 184,9

Installations de

telecommunication 79,9

Installations de

securite 187,1 451,9 10,6

Batiments 291,5

Installations et

outillage 140,4 431,9 10,1

Usines electriques 303,4

Ateliers 78,5 381,9 8,9

V6hicules moteurs 545,2

Voitures et

fourgons 529,4

Wagons ä mar-
chandises et

wagons de service 354,9

Bateaux 5,4 1434,9 33,5

4279,4 100



Comparativement aux taux usuels dans l'industrie privee, ceux des Chemins de fer federaux paraissent bas.
La difference se justifie en partie du fait que, pour des raisons de securite, les installations ferroviaires doivent
etre construites de maniere ä durer relativement longtemps. A vrai dire, la duree rationnelle d'utilisation
ä prendre comme base des amortissements ne doit pas etre mesuree d'apres l'äge reel des installations
actuelles des CFF. II est certain que celles-ci ne sont souvent plus ä la hauteur du progres technique et

qu'elles ont depasse la duree maximum qui est admissible economiquement pariant. Du fait qu'une partie
des installations et des vehicules sont utilises au delä de la duree prise comme base des amortissements,
il ne faut pas conclure pour autant que les taux d'amortissement sont trop eleves. Ce ne sont pas les taux
d'amortissement qui sont trop eleves, mais bien les installations qui sont en partie surannees.

Par ailieurs, il est impossible d'envisager les taux d'amortissement en faisant abstraction du problems des
frais croissants de reacquisition. Si les amortissements sont calcules d'apres les frais primitifs d'achat ou
de construction, comme c'est generalement le cas aux CFF, et si les taux n'en sont pas accrus, les ressources
ne suffiront pas pour financer le renouvellement des installations. Dans les periodes oil la valeur de I'argent
flechit, les amortissements devraient etre calcules d'apres les frais de reacquisition. La plupart des chemins
de fer etrangers procedent de la sorte; il est vrai que dans les pays oil ils se trouvent, la depreciation de

I'argent a ete beaucoup plus marquee que chez nous.

En Suisse, l'industrie privee n'amortit generalement pas non plus en partant de la valeur de reacquisition,
tout au moins pas dans le bilan; la principals raison en est sans doute que lefisc ne I'admet pas. L'amortisse-
ment base sur la valeur de reacquisition presents une difficulty pratique: comment faut-il en effet calculer
cette valeur? On ne peut se fonder tout simplement sur le coüt des nouvelles installations, car si elles
sont plus chores, elles ont aussi, d'ordinaire, un rendement meilleur. Ce qui serait determinant, c'est la
valeur de reacquisition d'une installation ayant le meme potentiel. Comme on ne construit generalement plus
d'installations analogues, cette valeur doit etre evaluee d'apres des coefficients de rencherissement.

L'industrie privee reevalue ses amortissements en appliquant les plus hauts taux possibles. En outre, eile
constitue des reserves supplementaires, tant latentes qu'ouvertes, ä l'aide des benefices nets.

Les Chemins de fer federaux connaissent eux aussi une certaine adaptation des amortissements au coüt
accru de reacquisition. Pour la voie de fer et les vehicules, oü la difference est particulierement grande
entre les valeurs immobilisees comptables et les frais de reacquisition, le reglement prevoit des amortissements

industriels supplementaires, qui sont calcules en principe d'apres la difference entre la valeur
immobilises comptable et le coüt de remplacement avec un materiel equivalent. L'adaptation est cependant incomplete

pour les vehicules, et I'amortissement supplemental ne peut etre effectue que les annees oü la

Confederation n'a pas ä reprendre de deficit. Mais comme il y a encore en service des vehicules et de.s

installations qui sont entierement amortis tout en etant mentionnes sous des groupes d'immobilisations
soumis aux amortissements reglementaires, il est en partie possible de compenser les frais accrus de

reacquisition.

Selon les principes d'une saine economie, les ressources necessaires au simple maintien de la capacite
de production et ä l'adaptation continue des installations au progres technique ne doivent pas etre obtenues

par des augmentations de capital, mais par I'autofinancement. Au surplus, en raison du fort accroissement
des frais de personnel et de la reduction des heures de travail, il faut que I'autofinancement serve en partie
aussi ä la modernisation des installations si les frais totaux ne doivent pas devenir insupportables. La loi

sur les CFF part egalement de ce point de vue puisque, ä l'article 18, eile indique que les travaux doivent
etre finances en premier lieu par les ressources provenant des amortissements industriels; de plus, en vue
d'entraver le financement par un accroissement des dettes, elle prescrit que leur volume ne peut etre
augments qu'en vertu d'un arrets federal soumis au referendum. Sous cet angle-lä, les amortissements
reglementaires actuels doivent dans I'ensemble etre consideres comme insuffisants, en depit de l'adaptation
partielle precitee aux frais de reacquisition. Ainsi que nous I'avons dit, ils ne sufFisent pas ä financer le

programme ordinaire, qui ne contient en substance que les depenses de construction necessaires au maintien

de la capacite de production. Aussi, lorsque le moment sera venu de reviser le reglement sur les
amortissements, soit en 1961, faudra-t-il serieusement songer ä accroitre les amortissements. C'est surtout les

bonnes annees que cette mesure s'impose.

Meme si le regime actuel ne subit pas de modification, les amortissements augmenteront ces prochaines
annees. Avec des taux inchanges, ils depasseront en 1965 de pres de 20 millions de francs le Chiffre de 1960,

en raison de l'augmentation des valeurs immobilisees escomptee ces prochaines annees. En 1970, I'ecart
devrait etre de quelque 40 millions de francs.
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III. Recapitulation et observations finales

Au cours des quinze dernieres annees, la valeur d'acquisition ou d'etablissement des installations et des

vehicules des Chemins de fer federaux s'est accrue de pres de 1,7 milliard de francs. Si importante que soit
cette augmentation, il ne faut pas se dissimuler que l'extension des installations n'a pas marche de pair
avec 1'evolution du trafic et le developpement technique. Durant les dix premieres annees consecutives ä

I'assainissement, en particulier, les depenses annuelles de construction sont demeurees notablement
inferieures aux exigences de I'exploitation. C'est seulement depuis le moment oü la realisation des

programmes ä long terme est allee de I'avant que le retard peut etre progressivement comble.

Les investissements entrainent tout d'abord un accroissement des frais d'utilisation des installations,
autrement dit des frais d'entretien, d'interet et d'amortissement. Mais, face ä ces repercussions negatives,
il y en a d'autres, positives, qui ne peuvent d'ordinaire pas etre determinees individuellement et qui ne se
laissent mesurer que d'apres le resultat total. Les resultats comptables de ces dernieres annees permettent

Ancienne installation möcanique d'enclen-
chement de la station d'Eiken
Annöe de construction: 1905

Cout: 35 000 francs

Nouvel enclenchement ä touches d'itinöraire
de ia meme station
Annee de construction: 1960

Coüt comparable: 315 000 francs

de constater que les investissements accrus commencent dejä ä porter leurs fruits. C'est en bonne partie

grace ä eux que, malgre la reduction de la duree du travail, il a ete possible de faire face au surcroit de

trafic sans grande augmentation de l'effectif du personnel et que la hausse des frais, due principalement au

relevement des salaires, est demeuree dans des limites supportabies.

Par ailleurs, lorsqu'on juge ces resultats comptables, il ne faut pas oublier qu'ils ont ete obtenus avec un

appareil de transport sollicite jusqu'ä la limite de ses possibilites et qu'une notable partie des immobilisations

est portee en compte pour une valeur peu elevee, ce qui s'est traduit par des frais d'interet et
d'amortissement relativement bas. Avec le renouvellement progressif et l'adaptation des installations au volume
actual du trafic, les valeurs immobilisees augmentent, et par lä meme aussi les frais d'utilisation. II vient
s'y ajouter la hausse des prix et des salaires, que les tarifs sont loin de pouvoir suivre dans la meme proportion

et au meme rythme. Vus sous cet angle, les amortissements et provisions extraordinaires figurant dans
les comptes de 1960 visent moins ä resorber le benefice qu'ä corriger les frais dans la mesure necessaire.
Aussi importe-t-il de proceder promptement ä une revision du regiement sur les amortissements.

85




	Notre rapport spécial : les immobilisations des CFF et les frais qu'elles entraînent

