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I lre partie Trafic et exploitation

I. Trafic

Voyageurs Depuis quelques annees, le nombre des usagers diminue legerement, tandis que celui des kilometres-
voyageurs, qui reflete le trafic effectif, denote une faible amelioration. Les CFF ont transports durant I'exer-
cice considere 224,3 millions de personnes, soit 5,3 millions ou 2,3% de moins qu'un an auparavant. S'il
n'y a pour ainsi dire pas eu de changement en ce qui concerne les ventes de billets individuels, les abonne-
ments destines aux hommes d'affaires et aux touristes ont StS en revanche plus demandes. Quant au trafic
international, il a baissS en fin d'annSe, du fait notamment que ies travailleurs italiens de la RSpublique
fSdSrale d'Allemagne ont StS moins nombreux ä regagner leur pays d'origine.

La contraction de l'effectif des voyageurs est imputable en premier lieu au dSveloppement rapide et incessant

du trafic routier. En outre, le mauvais temps qui a sSvi durant une grande partie de I'StS n'a guere
favorisS les excursions. Le plus fort mouvement de repli s'est manifeste dans les trajets quotidiens des
travailleurs. Or, il s'agit justement du trafic qui, de l'avis de la majoritS des spScialistes, devrait passer de
la route - dejä saturSe par les voitures qui provoquent de fortes pointes de trafic-aux transports en commun
ä grand dSbit. ThSorie et pratique sont ici encore en nette contradiction, et malheureusement le probleme
que pose I'amSlioration de la circulation dans les grands centres par le recours aux transports publics n'est
toujours pas resolu.

Les prestations de transport, en augmentation de 1%, se sont chiffrees par 8306 millions de voyageurs-
kilometres. Abstraction faite du total particulierement eleve de 1964, annee de l'Exposition nationale, ce
resultat constitue un nouveau record, qui s'explique une fois de plus par Tallongement des distances par-
courues. Pour ce qui est de ('utilisation des classes de voiture, la proportion des voyageurs de premiere a

quelque peu regresse.

Les envois de bagages ont un peu diminue. Les transports d'automobiles accompagnees ä travers les
tunnels alpins se sont bien developpes, tandis que la frequentation des trains autos-couchettes interna-
tionaux touchant notre pays a ete moins bonne que i'annee precedente.

A la faveur des relevements de prix des 1,r et 3 novembre 1971 et grace ä l'accroissement du trafic, les
recettes sont en hausse. Les produits de ce secteur, y compris ceux des transports de bagages et
d'automobiles accompagnees, ont atteint 721,9 millions de francs, d'oü une elevation de 64,9 millions ou 9,9%.
Le trafic suisse y a contribue pour un peu plus des deux tiers, le mouvement international pour moins
d'un tiers.

Marchandises Avec 46,09 millions de tonnes, le volume des transports de marchandises a atteint un niveau encore inconnu.
Comparativement ä I'exercice anterieur, la progression est de 680 000 tonnes (1,5%). Un recul de 220 000

tonnes (0,5%) avait ete enregistre en 1971 et une amelioration de 3,06 millions de tonnes (7,2%) en 1970.

Par consequent, le rythme de I'expansion ralentit, apres avoir ete tres rapide dans les annees 1969 et
1970. Cette perte de dynamisme du transport ferroviaire s'explique d'abord par le flechissement du transit,
puis, jusqu'ä un certain point, par le developpement du trafic suisse et international par camion. Sous
Tangle des prestations, le chiffre de 6,70 milliards de tonnes-kilometres presents un modeste taux de
croissance de 1,2%. Entre 1960 et 1970, le rythme de la progression etait encore de 4,6% en moyenne.

Les recettes se sont montees ä 1146,1 millions de francs + 16,8%), si bien qu'elles ont franchi pour la

premiere fois le seuil du milliard. Cela est dü pour l'essentiel ä la majoration des tarifs d'environ 14% en

1972, aux changements intervenus dans certains secteurs de trafic et ä l'essor des transports. La plus-
value escomptee dans le service des marchandises lors de i'ajustement des prix a done ete pleinement
realises.
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L'analyse des diverses categories de transport montre que le trafic alimente par le commerce exterieur et
interieur du pays s'est accru de 3,5%, pour s'inscrire ä 34,60 millions de tonnes (1971: —1,2%). Au total,
14,02 millions de tonnes de marchandises + 1,7%) sont entrees en Suisse par la voie ferree. La part des
importations directes s'est amelioree de 530 000 tonnes, tandis qu'il y a eu 300 000 tonnes de moins au
depart des ports rhenans, les basses eaux ayant entrave la navigation, comme en 1971. Favorisees par une
forte demande, les exportations par chemin de fer ont passe ä 1,98 million de tonnes + 10,8%), surtout ä

la suite d'expeditions massives de bois vers I'ltalie.

A noter cependant que la route a beaucoup plus profite des echanges avec I'etranger que le rail. A telle
enseigne que le camion a non seulement vehicule 770 000 tonnes de plus par les postes frontieres, mais
ameliore sa part de 130 000 tonnes, tant au depart des ports rhenans que dans les exportations. Le trafic
routier international s'est chiffre ä 8,96 millions de tonnes, ce qui revele une augmentation de 13%, contre
3% ä peine pour les envois relevant du commerce exterieur achemines par fer.

II ressort de la statistique du trafic etablie par la Direction generale des douanes que, grace au transit, le
train transporte plus du 41% de la totalite du tonnage marchandises franchissant la frontiers (56 millions
de t. en 1972). Le reste echoit ä raison de 22% aux oleoducs, de 22% ä la route et de 13% ä la navigation
fluviale. Compte tenu des arrivages dans les ports du Rhin et des importations par conduite, la part du
chemin de fer represents les deux tiers de l'ensemble du trafic en liaison avec le commerce exterieur.
Le rail joue done encore un röle preponderant dans le mouvement international.

Les transports sur le plan interieur, soit 18,60 millions de tonnes (41%), represented le plus clair du trafic
CFF. lis se sont accrus de 4,1%, dont plus de la moitie par suite de I'intense activite qui a regne dans le

secteur du bätiment. La contraction des expeditions de detail s'est en revanche acceleree. Ce trafic coüteux
qui, le plus souvent, s'accorde mal avec les caracteres specifiques du chemin de fer (v. le chapitre concer-
nant la reorganisation du trafic de detail, p. 20) est tombe en 1972, pour la premiere fois depuis 30 ans, ä

moins de deux millions de tonnes. II est encore de 1,98 million de tonnes (- 7,3%), alors qu'il avait atteint le

chiffre record de 2,71 millions en 1971. II convient de preciser toutefois qu'une partie de ces envois sont
achemines maintenant par wagons complets.

Tandis que les transports suisses se sont un peu developpes, le transit a flechi de 4,2%, revenant ainsi ä

11,14 millions de tonnes. Apres les bonds spectaculaires enregistres en 1968 (9,67 millions det.) et en 1970

(11,47 millions), qui ont souligne l'acuite du problems pose par le potentiel de la ligne du Saint-Gothard,
le taux d'expansion s'etait dejä affaibli en 1971 (hausse de 1,4%; 11,64 millions de t. au total).

La baisse de 493 000 tonnes dans le transit s'est produite ä raison de 437 000 tonnes dans le sens nord-sud
(ferraille et charbon: 334 000 t.) et de 90 000 dans le sens sud-nord (en fonction des recoltes de fruits et

legumes, notamment). Les autres courants ont marque un leger progres + 34 000 t.). Par le Saint-Gothard,
ce trafic a diminue de 400 000 tonnes, pour tomber ä 7,62 millions, et par le Simplon de 125 000 tonnes, pour
redescendre ä 2,32 millions.

Les causes du recul du transit sont diverses et procedent d'un rare concours de circonstances. En premier
lieu, I'economie italienne n'a pas encore reussi ä surmonter la stagnation des deux dernieres annees, bien

que les echanges avec la clientele du nord de I'Europe, qui alimentent ce trafic, aient ete un peu plus etoffes

que pröeödemment. Par ailleurs, la longue periods de faible debit du Rhin a provoque ä eile seule une perte
de 120 000 tonnes dans le transit bateau-chemin de fer. A part les greves, la saturation du reseau italien,
surtout dans la region de Milan, constitue une entrave toujours plus serieuse. La duree d'immobilisation
des convois en transit equivaut pour 1972 ä 11 250 jours-trains. Ce chiffre exceptionnellement eleve depasse
de 21% celui de 1971. Un grand nombre de rames durent etre garees sur les reseaux suisse et strangers,
les Chemins de fer italiens de I'Etat ayant refuse d'accepter des marchandises, afin de disposer des vehi-
cules moteurs et de delester leurs lignes pour le trafic touristique de l'ete. II est evident que la degradation
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de l'offre dans le trafic des marchandises a favorise une fois de plus l'evitement de notre pays. Des maisons
d'expedition suisses, dans I'interet de leurs clients, se sont meme adressees aux transporteurs routiers

pour acheminer leurs envois par le Brenner.

La part des CFF et du BLS dans l'ensemble des echanges entre l'ltalie et le nord de l'Europe, qui etait de

23,7% en 1965, a represents 18,9% en 1971. Comparativement ä la totalite des transports en transit de tous
les reseaux interesses, eile a retrograde de 51,1% ä 46,4% d'une annee ä l'autre, si bien que la Suisse
n'occupe plus le premier rang.

II. Tarifs et ventes

Voyageurs L'annee 1972 a ete caracterisee par la publicite s'adressant ä la jeunesse et par les efforts entrepris pour
engager celle-ci ä utiliser le chemin de fer dans une mesure accrue. Sur le plan suisse, un «abonnement

pour les jeunes», appele aussi en bref abonnement «J», a ete lance ä titre d'essai, avec le concours
des entreprises de transport concessionnaires, pour la clientele de moins de 21 ans revolus. Valable un
mois pour l'achat de demi-billets, il est vendu au prix tres avantageux de 20 francs. Plus de 21 000 de ces
titres de reduction ayant ete retires au cours des neuf mois d'emission (du 1er mars au 30 novembre), I'ex-

perience sera poursuivie en 1973. La campagne fera l'objet d'un contröle d'efficacite, dont les conclusions
guideront le choix des mesures concernant les voyages de la jeunesse.

Sur le plan international, ä l'occasion du demi-siecle d'existence de l'Union internationale des chemins de

fer (UIC), un abonnement general d'un mois - valable comme abonnement pour demi-billets dans le pays
d'emission - a ete offert par la plupart des reseaux d'Europe sous le nom d'lnter Rail 72 aux jeunes n'ayant
pas depasse 21 ans. Son prix etait de 275francs suisses. Durant la periods d'emission, qui courait egalement
du 1" mars au 30 novembre, 8700 cartes Inter Rail furent vendues en Suisse. La campagne sera reconduite
en 1973, mais seulement du 1" mai au 31 octobre. En outre, sous la designation de Rail Europ Junior, un titre
de reduction est delivre depuis fin 1969 au prix de cinq francs aux jeunes, jusqu'ä 21 ans. Le porteur beneficie

sur la majorite des reseaux europeens d'un rabais de 25% sur le prix des billets internationaux. La vente de

ces cartes a poursuivi sa progression en 1972.

La carte suisse de vacances destinee aux voyageurs domicilies ä I'etranger constitue une innovation fon-
damentale en matiere de tarif. Ce nouvel abonnement general de huit ou quinze jours ou d'un mois, qui
repond ä tous les besoins du touriste, a ete vendu ä 18 000 exemplaires entre le 1,r mars et le 31 döcembre,
ce qui a depasse les previsions les plus optimistes.

Marchandises Le 1"janvier 1972 sont entres en vigueur les nouveaux tarifs marchandises, majores de qugjque 14%. Cons-
tatation rejouissante, les hausses n'ont generalement pas eu d'incidences fächeuses sur le volume du

trafic. Les besoins financiers croissants, allies aux progres du rencherissement (v. graphique), ont rendu

ineluctable un nouvel ajustement de l'ordre de 10% au debut de 1973. Bien que l'elasticite des prix soit rela-
tivement faible ä court terme, notamment pour les pondereux et les gros tonnages, les CFF ont pris ces

mesures sous la seule pression des evenements, car ils n'ignorent pas que de massives augmentations

Variete de l'offre dans le service des voyageurs

La diversity des tarifs se reflate dans l'assortiment multicolore des titres de transport; eile permet au voyageur de faire son
choix en fonction de besoins precis.
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ä brefs intervalles risquent d'engager les secteurs economiques concernes ä revoir ä plus ou moins longue
echeance 1'organisation de leurs expeditions et le choix du moyen de transport. L'indice des tarifs marchan-
dises etait de 138 points au debut de 1972 (base 100 en 1960), tandis que celui des prix ä la consommation
s'elevait ä 158 (moyenne annuelle). Au debut de 1973, l'indice des prix de transport est passe ä 152 points.
Avec 126 points, celui des wagons complets n'a suivi qu'ä moitie la hausse enregistree depuis 1960,

alors que les 222 points atteints par le trafic de detail, coüteux et deficitaire, se rapprochent du niveau des

charges de personnel aux CFF.

Les amenagements tarifaires de 1973 ont pu etre amorces ä temps, lors de pourparlers au sein de la
Conference commerciale des entreprises de transport et des interesses au trafic. Pour les ententes, il en est alle
de meme avec les associations economiques et la clientele. A cette occasion, une nouvelle reglementation
des rabais sur les groupages du detail a ete instituee de concert avec les maisons d'expedition suisses.
Pour lutter contre l'inflation, les Chemins de fer federaux se sont engages ä maintenir les prix actuels
des wagons complets jusqu'en 1974 et ä ne relever ceux des envois de detail que si le coüt de la vie
augments de 5% ou plus.

Les CFF, principaux partenaires du Pool suisse des palettes, qui groups les secteurs economiques
interesses et les chemins de fer, supportent des charges de plus en plus lourdes pour le renouvellement et la

remise en etat des engins echangeables, cela depuis la creation, en 1952, de la palette normalises. En

1971, ces frais se sont eleves ä huit millions de francs. C'est pourquoi, en accord avec la clientele, diverses
modifications ont ete decidees au cours du dernier exercice: nouvelles modalites d'echange, renforcement
des dispositions concernant le reglement des dommages, institution d'une taxe d'echange ä l'expedition
et d'une taxe de renvoi pour les palettes privees.

En raison du faible developpement du trafic et devant la necessite d'accroitre leurs recettes, les CFF ont
etabli, compte tenu de la capacite du reseau, un programme plus selectif de prospection du marche, dans
le dessein de mieux coordonner les activites des services de l'exploitation et des services commerciaux.
Au cours de l'exercice, des collaborateurs exterieurs bien prepares ont pu occuper dans la nouvelle
organisation des conseillers en matiere de trafic seize points nevralgiques, oü I'appui des sections de

vente des arrondissements leur est acquis.

III. Le rail et les autres moyens de transport

La desserte ferroviaire Tant par la voie de terre que par la voie fluviale, Bäle est depuis toujours la porte d'entree classique de la

des aäroports Suisse. C'est pourquoi les chemins de fer ont etabli des liaisons directes entre cette metropole et toutes
les regions du pays. Dans le trafic ä grande distance, l'avion a deplace le point de penetration vers les

aeroports de Zurich et de Geneve et, ä un moindre degre, vers celui de Bäle. Mais le problems de la repartition

en surface n'est pas encore resolu. Selon les previsions, les passagers qui debarqueront ou embar-
queront en 1980 seront au nombre de douze millions ä Zurich-Kloten, de huit millions ä Geneve-Cointrin
et de trois millions ä Bäle-Mulhouse. Le fret atteindra alors, dans l'ensemble, 500 000 tonnes, ce qui correspond

ä une fois et demie le mouvement des marchandises de la gare de Lausanne.

Les aeroports desservent le pays tout entier, et non pas seulement leurs abords immediats. A Kloten, par
exemple, 55 pour cent du trafic ne proviennent pas de la region zurichoise. Les passagers d'avion, qui
voyagent sans leur voiture, constituent une clientele interessante pour le trafic ferroviaire ä longue distance.
Les destinations definitives etant generalement tres diverses, il ne saurait etre question d'organiser des
trains speciaux pour ce public. La seule solution consists done ä raccorder les aerogares au reseau des
trains directs, qui, en raison de leur frequence, peuvent seuls assurer dans de bonnes conditions le passage
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de l'avion au chemin de fer et vice versa. Des convois speciaux pourraient cependant etre prövus pour les

groupes importants dont tous les membres gagneraient la meme localite. La desserte ferroviaire des aero-
ports necessite la construction de gares dans leur enceinte, avec les voies de jonction que cela implique.

A Zurich, la ligne de l'aeroport, reliee par ses deux extremites ä la grande transversale est-ouest, entre
Winterthour et le chef-lieu, passera par une gare souterraine. A Geneve, une antenne ä double voie partira
de la gare de Cornavin en direction de Cointrin. A Bäle enfin, une ligne viendra se greffer en deux points sur
la section Bäle-Mulhouse. Dans les trois cas, le service du fret disposers de ses propres installations.
L'ouvrage dont la realisation est la plus avancee est celui de Zurich-Kloten. La gare souterraine est döjä
en construction, et le Conseil d'administration a adopts le projet d'ensemble. Pour ce qui est du raccorde-
ment de Cointrin, les dernieres retouches ont ete apportees aux projets generaux, de sorte que la mise
au point des details de l'execution pourra debuter sous peu. La ligne du troisieme aeroport n'a fait l'objet,
pour l'instant, que d'etudes preliminaires.

Les CFF ne redoutent pas que les nouvelles possibilites de transbordement offertes dans les aeroports
favorisent l'exode de la clientele des grands trains internationaux vers l'avion, car il s'agit de deux genres
de trafic distincts. Sur les grandes distances, c'est l'avion qui entre d'abord en consideration, ä cause de la

brievete de ses temps de parcours, de sorte qu'on ne doit faire appel au chemin de fer que pour les trajets
initiaux et terminaux. Sur les moyennes distances, en revanche, le rail conserve ses atouts avec les trains
Trans-Europ-Express et Intercity, qui relient directement entre eux les centres des villes, en empruntant
bientöt des voies conpues pour les vitesses elevees; il sera done en mesure d'affronter la concurrence de

I'aviation.

Dans l'attente des raccordements qui ouvriront ä leur clientele I'acces aux trains directs d'une maniere

reguliere, les aeroports de Zurich et de Geneve sont les tetes de ligne de services routiers speciaux. Entre

Berne et Kloten, un autobus fait la navette huit fois par jour; il remplace en meme temps la liaison aerienne
supprimee par Swissair. Au cours de I'exercice, ce service, exploits par les CFF avec le concours des PTT
et de Swissair, a ete utilise par 66 000 voyageurs, soit en moyenne douze par trajet. Entre Lausanne et Cointrin,

le taux de frequentation des autobus mis en circulation par les Transports publics de la region lausan-
noise a permis de porter le nombre des courses journalieres de huit ä dix, dans les deux sens.

IV. Exploitation

Dans le secteur des voyageurs, les pointes de trafic ont ete dans les mois de juillet et d'aoüt ä peu pres
aussi accentuees qu'un an auparavant. Parmi les prestations extraordinaires, mention doit etre faite de la

mise en marche de nombreux trains supplementaires, d'une part ä l'occasion des elections en Italie (7/8 mai),
ce qui a donne lieu ä la vente de 95 000 billets speciaux, d'autre part lors de la Fete föderale de gymnastique
d'Aarau, en juin, pour le transport de 45 000 personnes. Les quatre-vingts voitures-couchettes des CFF

incorporees aux trains de nuit du service international ont accueilli en tout 420 000 voyageurs. Ce chiffre
depasse de 10 pour cent celui de 1971; il correspond ä un taux d'occupation de 55 pour cent.

L'installation montee ä Berne en temps utile pour la reservation electronique des places dans les convois
internationaux a commence ä fonctionner en mars et a atteint son plein regime le 28 mai, date du change-
ment d'horaire. Elle est raccordee par des circuits speciaux aux pupitres des gares et des agences de voyages
privees. Mises ä part les quelques faiblesses de la phase de transition, le Systeme repond entierement ä

l'attente. Dans les dix premiers mois, plus de 1,2 million de reservations ont ete operees par son interme-
diaire dans les trains TEE et autres, qu'il s'agisse de places assises ou couchees (lits et couchettes). Le

public apprecie au plus haut point l'extreme rapidite de ce service. Le client repoit en effet une reponse
moins d'une minute apres avoir formula sa demands.
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Les transports de marchandises ont pu etre assures dans I'ensemble d'une maniere satisfaisante, bien que
le personnel et le materiel n'aient pas ete disponibles en Süffisance. Le trafic interieur ne s'est heurte ä

aucune difficulte notable. Le transit en direction du sud a en revanche rencontre des obstacles. Son ecou-
lement a ete entrave ä maintes reprises par la saturation de l'appareil de transport des Chemins de fer italiens
de I'Etat (FS), par les pointes saisonnieres du trafic voyageurs et par des arrets de travail. Des convois durent
alors etre gares temporairement sur les lignes d'acces, au nord des Alpes, et il a fallu suspendre I'accep-
tation des marchandises. Non seulement la circulation des trains de marchandises s'en est trouvee per-
turbee, mais il en est resulte de fächeux retards dans I'acheminement des envois, ce qui s'est repercute
defavorablement sur l'activite economique. Nombre de trains durent etre retenus en route, meme ä I'etran-

ger. Ce probleme a fait l'objet de pourparlers et de demarches.

Fort heureusement, une etroite collaboration avec les spheres de I'economie a encore permis de multiplier
les trains blocs, ce qui est tres appreciable au moment oil le reseau s'applique ä mieux satisfaire une
demande croissante. Etant donne les avantages de cette formule, tant pour la clientele que pour les CFF,
les efforts entrepris afin de la repandre vont etre poursuivis.

Depuis la mise en service de la seconds voie entre Muri et Benzenschwil, le 27 novembre 1972, toute
l'artere Bäle-Chiasso est equipee de la sorte. Dans le trafic marchandises, pour ce qui est de la charge des

lignes, le Sud argovien (Rupperswil-Lenzbourg-lmmensee) se place immediatement apres la section de

montagne du Saint-Gothard.

L'integration dans le pare EUROP de quatre nouveaux types de wagons facilite l'utilisation du materiel.
Grace ä cette mesure, grace aussi ä la reception de pres de 600 vehicules neufs, les clients n'ont pour ainsi
dire jamais dü attendre le materiel vide dont ils avaient besoin pour leurs expeditions. Quelques complications

ne sont encore survenues que dans les transports de ciment, car, si des wagons strangers ont de

nouveau ete loues, la demande a en revanche beaucoup augments.

L'exercice a ete malheureusement marque par un grave accident. Le 31 octobre, ä Saint-Triphon, un train
direct Brigue-Lausanne est entre en collision avec une rame en manoeuvre qui comprenait un wagon-citerne
charge. On a deplore la mort de quatre personnes, dont le mecanicien du train de voyageurs.

Malgre la progression de la demande, le trafic s'est deroule dans des conditions satisfaisantes. II ne faut
cependant pas se dissimuler que l'appareil de transport des CFF va etre durement mis ä I'epreuve par le

mouvement accru des echanges et par les nouvelles exigences relatives ä la qualite des services. A cet
egard, le manque de personnel se fera gravement sentir, au point que l'extension de I'offre, si urgente soit-
elle du point de vue quantitatif et qualitatif, devra rester dans certaines limites.

V. Les 125 ans des chemins de fer suisses

Deux dates ont marque les origines des chemins de fer suisses: le 15 juin 1844, Bale etait raccordee ä la

ligne franpaise de Strasbourg ä Saint-Louis; le 9 aoüt 1847, le premier train de la compagnie du Nord-
Suisse circulait entre Zurich et Baden. Un siecle et quart s'etant maintenant ecoule depuis ce dernier
evenement, il est indique de feuilleter un peu les annates.

L'essor du räseau ferr6 La construction de chemins de fer dans les pays voisins ne pouvait laisser indifferentes les autorites suisses.
Les deux experts anglais mandates par le Conseil federal, Stephenson et Swinburne, deposerent en 1850

un rapport contenant des propositions en vue de la creation d'un reseau national. Les particuliers garderont
cependant l'initiative des travaux. La Confederation et les cantons se borneront pour l'essentiel ä delivrer
des concessions et ä exercer une surveillance sur la gestion et l'exploitation des compagnies privees.
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Le chemin de fer du Nord-Suisse, qui jouissait de l'appui des milieux d'affaires zurichois, aurait dü se deve-
lopper eri direction de Bale, pour assurer la liaison avec ia ligne de Strasbourg. Des embarras financiers
et la resistance opposee par les cantons «etrangers» d'Argovie et de Bale aux demandes de concession
l'empecherent neanmoins de reporter son terminus au-delä de Baden. Alors, se conformant ä sa nouvelle
denomination de chemin de fer du Nord-Est, il jeta son devolu sur cette partie du pays. A Bale, en revanche,
le commerce et les autres spheres de I'economie avaient pris le parti du Central-Suisse. Cette entreprise
se mit ä construire, en 1854, la ligne qui se ramifiera ä Olten en direction de Lucerne et de Berne. Peu apres,
l'Union-Suisse, domiciliee ä Saint-Gall, se lanpait dans divers travaux qui visaient surtout ä etablir une
liaison Winterthour-Coire, par Saint-Gall, avant d'atteindre eventuellement I'ltalie ätravers les Alpes orien-
tales. A la meme epoque, la Suisse romande mettait en chantier des lignes partant de Geneve vers le Sim-
plon, de meme qu'en direction des lacs du Jura, pour assurer la jonction avec leurs services de bateaux.
Dans cette region, contrairement ä ce qui se passait en Suisse alemanique, nombre de petites societes
etaient ä l'ceuvre. Elles ne devaient fusionner qu'en 1889, pour constituer la compagnie du Jura-Simplon.

Ces societes, qui travaillaient ä I'echelon local ou regional, executaient rapidement leurs projets de
construction, et l'expioitation de leurs reseaux laissait generalement des benefices. Treize ans seulement apres
l'ouverture de la ligne du Nord, Geneve etait reliee au lac de Constance. Vers 1870, le reseau ferre de
la Suisse avait ä peu pres sa configuration definitive, sans les grandes traversees des Alpes.

A ce moment, il etait dejä question de percer le massif alpin. Les divers projets etaient meme en competition
depuis longtemps. En 1858,1'Union-Suisse avait atteint Coire, qui pouvait etre le point de depart d'une ligne
passant sous ie Lukmanier ou le Spluegen. En 1859, le Central-Suisse desservait Lucerne, puis, en 1878,

apres plus de vingt ans de travaux, la ligne de la vallee du Rhone etait achevee jusqu'ä Brigue, dans I'attente
de son prolongement par le Simplon. La preference fut donnee, comme on sait, au tunnel du Saint-Gothard,
qui allait etre creuse avec l'appui financier de l'Allemagne et de I'ltalie. II fut inaugure en 1882. La deuxieme
ligne de transit empruntant l'itineraire alpin, celle du Simplon, a ete mise en service en 1906 et dotee d'une
nouvelle voie d'acces, par le Loetschberg, en 1913. L'ossature du reseau actuel etait des lors assembles.

La nationalisation Lorsque le chemin de fer, entreprise de louage de services jouissant d'un veritable monopole, relevait du

secteur prive, I'interet public n'etait pas le critere exclusif de son activite. Des constructions speculatives de

lignes et les crises de I'industrie conduisirent maintes compagnies au bord de la ruine, ce qui donna un

regain d'actualite ä l'idee de nationalisation, dejä debattue depuis des dizaines d'annees. En 1893, les
Chambres adopterent un projet de loi du Conseil federal relatif ä l'acquisition et ä l'expioitation de chemins
de fer pour le compte de la Confederation (loi de rachat). Mais, ä la suite d'un referendum, le peuple fut
appele ä se prononcer egalement. Le 20 fevrier 1898, ä l'issue d'une campagne caracterisee par des discussions

passionnees, il decida ä une forte majorite - par 386 634 voix contre 182 718 - de nationaliser les
principals compagnies ferroviaires, pour les reunir dans une seule entreprise denommee Chemins de fer fede-
raux suisses.

En 1902 et 1903, le Central-Suisse, le Nord-Est, l'Union-Suisse et le Jura-Simplon furent«nglobes dans le

processus d'integration, puis vint le tour, en 1909, de la florissante compagnie du Saint-Gothard. Ulterieure-
ment, les Chemins de fer federaux absorberont encore des lignes de moindre importance, la derniere en
date (1947) etant un tronpon de I' «Uerikon-Bauma». En raison des conditions dans lesquelles il s'est
forme, le reseau federal n'est rien moins qu'homogene. II comprend des arteres principales et secondares,

une ligne ä voie etroite partiellement ä cremaillere, voire un service de navigation, tandis que les

compagnies non touchees par la nationalisation ou fondees apres 1902 exploitent aussi des chemins de fer
des deux categories citees, lesquels se melent parfois au reseau des CFF.

Le rachat d'autres societes dont les lignes sont en fait partie integrante du reseau ä voie normale a donne
lieu ä diverses interventions. Jusqu'ici, ces tentatives sont demeurees vaines, mais un resultat voisin de
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celui qui etait recherche pourrait etre obteriu par d'autres moyens, qui sont la rationaljsation, grace ä I'ex-
ploitation en commun et ä la normalisation technique, le rapprochement des tarifs et la resorption de cer-
taines charges financieres par les pouvoirs publics.

L'6lectrification Mis ä part I'embranchement frontalier Etzwilen-Singen, le reseau des CFF est completement electrifie depuis
1960. Celui des compagnies privees Test aussi, ä de rares exceptions pres, ce qui place les chemins de fer
suisses dans une situation unique au monde.

La ligne de Brigue ä Domodossola par le Simplon, achevee en 1906, a ete ä la fois la premiere que les
Chemins de fer federaux, ä peine crees, ont ouverte eux-memes ä la circulation et la premiere qu'ils ont
electrifiee. Sur la proposition de la societe Brown, Boveri & Cie, Baden, le tronpon en tunnel, de Brigue
ä Iselle, avait ete equipe pour la traction en courant triphase sur le modele du chemin de fer Berthoud-
Thoune, inaugure en 1899 et qui etait le premier ä faire usage de la traction electrique en Europe. De

son cöte, la fabriquede machines d'Oerlikon etudiait l'application du courant monophase de 15 000 volts
entre Seebach et Wettingen oil, de 1904 ä 1909, eile assura ä ses propres frais le service de traction.
Elle jeta les bases de ('electrification du chemin de fer Berne-Loetschberg-Simplon (BLS) et de celle,
entreprise dix ans plus tard, du reseau des CFF.

Ce fut d'abord le BLS qui - comme le fit aussi, ä une echelle plus reduite, le Chemin de fer rhetique - mit
ä profit le Systeme de courant experiments entre Seebach et Wettingen. Apres avoir adopte en 1910, ä titre
d'essai, la traction electrique entre Spiez et Frutigen, il l'etendit ä toute la ligne, de Frutigen ä Brigue, des

son ouverture ä l'exploitation, en 1913. En cette annee precisement, les CFF deciderent d'amenager selon
la meme formule l'artere du Saint-Gothard. Iis purent appliquer le nouveau mode de traction ä partir de

1919, d'abord sur la section Berne-Thoune, puis, des 1920, sur les rampes du Saint-Gothard.

Au cours des annees suivantes, les lignes principales des CFF furent electrifiees successivement. En 1927,

la catenaire s'etendait de Geneve ä Rorschach ainsi que de Chiasso ä Bäle et ä Zurich. En 1939, au debut
des hostilites, ^electrification etait si avancee que, contrairement ä ce qui s'etait passe lors du conflit
precedent, les trains continuerent de circuler presque normalement. En pleine periode de guerre, les CFF

electrifierent encore quelques lignes secondaires, qui furent ainsi preservees des restrictions de circulation.

C'est ä ('electrification plus qu'ä toute autre circonstance que les CFF doivent d'etre venus ä bout de l'ac-
croissement imprevu des transports qui s'est manifeste pendant et apres la derniere guerre. Iis acheminent
aujourd'hui deux fois plus de voyageurs et trois fois plus de marchandises qu'en 1938. Au Saint-Gothard,
oü une intense activite ne cesse de regner jour et nuit, le volume du trafic s'est multiplie par vingt depuis
les premieres annees d'exploitation.

Les services offerts Les Chemins de fer federaux, sitöt apres avoir vu le jour, se sont preoccupes d'ameliorer les installations
insuffisantes qu'ils avaient reprises. La crise mondiale fit s'accumuler une fois de plus les besoins d'equi-
pement. Apres la derniere guerre, un nouvel effort de modernisation systematique et l'engagement total du

personnel ont permis d'affronter avec succes l'enorme demande de transports.

Des ecoliers felicitent les CFF ä l'occasion des 125 ans des chemins de fer suisses

Les öcoliers de la 6' A de Hochdorf ont adressö aux CFF un compliment original lors de «leur» 125" anniversaire. Le maltre,

qui avait fait un apprentissage de gare aux CFF avant d'entrer dans l'enseignement, imagina un beau jour de donner sa

legon de dessin en gare de Hochdorf, en demandant ä chaque eleve de choisir librement un sujet ferroviaire. II colla ensuite
les travaux pour en faire une afflche, qu'il offrit au chef de gare. Cet agent l'exposa d'abord dans ses locaux, puis il la transmit

au service de publicity des CFF, ä Berne. Elle fut enfin remarquöe par la Direction g6n6rale, qui döcida de la faire impri-
mer pour la placarder dans tout le pays, couronnant ainsi une id6e originale et le beau travail d'une classe.
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Selon les previsions, le trafic ferroviaire et routier triplera d'ici ä l'an 2000. Ne serait-ce que parce qu'il est
necessaire de proteger l'environnement et de menager les ressources en energie, le train devra ecouler une

partie des transports supplementaires. Les Chemins de fer federaux, conscients de leur mission, travaillent
assidument ä la solution du problems. II faut esperer, dans l'interet de tous, que les grandes decisions qui
s'imposent seront prises dans un proche avenir, avec autant de perspicacite qu'ä l'epoque des pionniers.

L'anniversaire Le rail etant encore promis ä un bei avenir, les manifestations du 125" anniversaire des chemins de fer
suisses (1847-1972) etaient axees sur la conception moderne de leur exploitation. Au debut de I'ete, au
Musee Suisse des transports, le pavilion d'angle reserve ä la section ferroviaire a rouvert ses portes, aprös
des transformations, en presentant une exposition de vehicules. D'aoQt ä octobre, des prototypes de voitures
unifiees de la troisieme generation effectuerent dans tout le pays des parcours de demonstration. A Saint-
Gall, la ceremonie d'ouverture de la Conference europeenne des horaires des trains de voyageurs et des

services directs fut consacree en partie au rappel des origines du reseau ferre en Suisse. La celebration de

cet anniversaire a finalement attaint son point culminant lors de la Quinzaine ferroviaire organisee ä Geneve
dans la seconds moitie d'octobre, par les soins de I'lnstitut national genevois.
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