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I. Trafic

1. Service des voyageurs

La reprise economique qui a marque I'annee 1959 n'a que faiblement influence le service des voyageurs.
Certes, le trafic a encore quelque peu progresse, pour atteindre le chiffre record de 223,2 millions de voyageurs.
Mais ('augmentation, qui atteint 0,7%, est moins prononcee que I'annee precedente (1%). Ainsi qu'il ressort
du graphique de la page 2, la courbe du trafic monte toujours plus lentement depuis 1958. II se peut que le

relevement tarifaire de I'automne ait passagerement freine l'accroissement des transports, mais, si tant est

qu'un jugement puisse etre porte ä I'heure actuelle, cette mesure ne saurait nuire durablement au trafic

ferroviaire, dont I'essor se trouve surtout entrave par la progression considerable des autres moyens de

transport, et notamment de I'automobile. Ceci est tout particulierement vrai des voyages d'affaires, qui sont

en constant recul depuis des annees, sauf sur les lignes principales. Le chemin de fer profite en revanche de la

vogue croissante du tourisme, qui atteint des milieux toujours plus etendus de la population, surtout sur le plan
international.

Les trois grands groupes de trafic ne presentent que des changements de peu d'importance. Alors que les

deplacements individuels marquent une legere regression (0,1 %), il y a une augmentation des voyages en

groupe (2,5%), comme aussi, mais dans une mesure moindre, du trafic des abonnes (1,1%). Exprimees en

kilometres-voyageurs, les prestations de transport se sont accrues un peu plus fortement que le trafic (1,4%).
Comme ces dernieres annees ddjä, la moyenne des distances parcourues s'est encore allongee.

Les recettes ont augments dans une mesure quelque peu superieure au volume du trafic, du fait surtout

que les tarifs ont dte releves le 1*r octobre (v. le chapitre «Resultats financiers et comptes», p. 55).
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2. Trafic des marchandises

Alors qu'en 1958, le trafic des marchandises etait tombe ä 24,2 millions de tonnes ä la suite de la «recession»,

en 1959, il est remonte ä 25,8 millions de tonnes et s'est retrouve presque au niveau record de 1957

(26,0 millions de tonnes). La demande accrue de matieres brutes destinies ä I'industrie, la progression des

exportations, ['intensification de I'activite dans le bätiment et le niveau sans cesse elev6 de la consommation ont

entraine, des le deuxieme trimestre, une augmentation du trafic qui est allee en s'amplifiant jusqu'a la fin de

I'annee. L'indice ä long terme du tonnage, qui etait de 107,3 points I'annee precedente, a passe ä 115,5 points

(moyenne des annees 1952/1957 100).
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Les transports ferroviaires de marchandises importees, qui forment 42% de l'ensemble du trafic, se sont

chiffres par 10,7 millions de tonnes, dont 3,14 millions de tonnes ont ete achemines des ports du Rhin vers
l'interieur du pays. Les quantites transportees ont ete de 550 000 tonnes plus elevees qu'en 1958, mais elles

sont demeurees d'environ un million de tonnes inferieures au chiffre record de 1957, en raison principalement
du recul des entrees de charbon. En revanche, les exportations par le rail, qui se sont elevees ä 1,02 million de

tonnes (4% de l'ensemble du trafic), ont depasse tous les resultats des annees precedentes.

Le trafic de transit s'est monte ä 5,17 millions de tonnes, ce qui represente un cinquieme de l'ensemble des

transports de marchandises. Les quantites transportees — il s'agit notamment de fer et d'acier, de denrees alimen-

taires et de charbon — ont excede de 810000 tonnes Celles de 1958, et de 360000 tonnes le chiffre record de 1957.

Le trafic interne a ete aussi plus 6leve que dans toutes les periodes precedentes, en raison de l'accroisse-

ment des livraisons de ciment; il s'est en effet monte ä 8,0 millions de tonnes, ce qui represente 31 % de

l'ensemble des transports de marchandises. C'est toutefois dans ce secteur que le pourcentage d'augmentation a

ete le moins marque, du fait de la concurrence croissante de la route. Le trafic dit accessoire, qui comprend les

transports de bagages, colis express, envois postaux et animaux vivants, a enregistre ä peu pres le meme

tonnage que I'annee precedente (environ un million de tonnes).

Les recettes provenant de l'ensemble du trafic des marchandises ont suivi la meme courbe que les transports;
elles ont atteint 518,8 millions de francs en 1959 (voir le chapitre «Resultats financiers et comptes», p. 55).
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11. Tarifs

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

Relevement et reforme des tarifs

Le 1 *r octobre est entree en vigueur une reforme des tarifs des voyageurs, des bagages et des colis express
qui avait pour but principal d'adapter les prix au renchörissement continue!. Cette mesure visait non seulement
ä introduire un certain nombre de changements de structure et de simplifications, mais encore ä rationaliser
et ä moderniser la vente des billets, ainsi que les operations de controle et de decompte. Les majorations de

taxes ont ete en moyenne de 11 1/4% dans le service des voyageurs et de 22% dans le service des bagages et des

colis express.
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Dans le tarif normal, nous avons maintenu la structure des taux kilometriques introduite lors de la reforme
de 1948 (degression ä la distance, lien arithmetique entre les classes, reduction pour Taller et retour). Le taux

kilometrique de simple course en 2' classe et pour les distances de 1 ä 150 kilometres a ete porte de 10,5 ä 11,2

centimes (contre 10 centimes en 1948). Dans le tarif normal et les tarifs qui en sont derives, les prix s'etablissent

desormais pour toutes les distances selon le principe des paliers, qui n'etait applique auparavant que pour les

distances de 151 kilometres et plus. En outre, le mode d'arrondissement des prix a subi une modification et une
distance minimum a ete introduite. Pour les billets de simple course donnant egalement droit au voyage de retour,
le minimum de perception a ete porte ä 5 francs pour la 2' classe et ä 7 francs pour la 1" classe.

Pour ce qui est du billet de vacances, la taxe fixe a ete augmentee ä 18 francs pour la 2® classe et ä 24 francs

pour la 1" classe. Les taxes de parcours et les prix des billets d'excursion ä tarif reduit ont ete releves comme
dans le tarif normal.

Dans le tarif pour societes et ecoles, le nombre des groupes de taxes a ete reduit et mieux adapte aux conditions

de la concurrence. Les taxes de groupes sont tirees des prix des billets ordinaires de simple course et

d'aller et retour, compte tenu des taux de reduction fixes ci-apres:
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Sociötes de 8ä 24 personnes 27%% Ecoles: 1" degre d'äge (jusqu'ä la 10* annee scolaire) 70%
25 ä 249 personnes 35% 2' degre d'äge (ä partir de la 11 • annee scolaire) 50%

250 personnes et plus 40%

Les prix des abonnements generaux ont ete fixes comme il suit

Abonnement annuel

Abonnement d'un mois ou 1r* tranche mensuelle
2e-11e tranche mensuelle

Dans la voilure unifiee de 1" classe

D'apres l'ancien tarif, la premiere tranche mensuelle d'un abonnement general payable par acomptes
etait delivree ä prix reduit lorsqu'elle faisait immediatement suite ä un abonnement de douze mois. Cet abonnement

est maintenant delivre sous forme de 11 tranches mensuelles, dont la derniere est egalement valable pour
le 12' mois. Apres une annee, I'abonne peut done intercaler une pause avant de reprendre un nouvel abonnement

et il ne subit pas pour autant une perte materielle. De plus, les possibilites de prolongation et de transfert des

abonnements generaux ont ete etendues. Le lien arithmetique entre les classes a ete adapte ä celui de tous les

autres titres de transport (1 :1,4 au lieu de 1 :1,33 comme auparavant).

Pour stimuler les voyages, et notamment le trafic touristique, nous avons cree un abonnement pour demi-

billets valable un mois ef delivre au prix de 35 francs. Les prix des abonnements pour demi-billets de trois et

douze mois ont ete portes ä 70 et 230 francs. Les abonnements generaux de vacances et les abonnements mixtes

pour demi-billets et generaux ont ete supprimes comme tels. Les porteurs de n'importe quel abonnement pour
demi-billets peuvent desormais acheter un nombre quelconque de cartes complementaires donnant droit ä

cinq ou dix jours d'abonnement general. Ce Systeme remplace avantageusement les abonnements supprimes,
en ce sens qu'il offre de plus nombreuses possibilites et qu'il est ä la fois plus simple et plus souple.

Pour ce qui est de I 'abonnement de reseau, les prix ont subi quelques changements et les conditions de

prolongation et de transfert ont ete ameliorees. L'abonnement mixte pour reseau combine et demi-billets, qui
etait peu demande, a ete supprimö.

2e classe 1 re classe
fr. fr.

1130 1580

180 260

100 140
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En ce qui concerne les abonnements de parcours, il s'est agi surtout d'en mieux adapter les prix aux frais.
II a fallu en particulier relever les prix de l'abonnement d'ecolier et des abonnements d'ouvrier dans une mesure

depassant quelque peu la moyenne. Le rabais social special s'eleve encore ä 40% pour les abonnements d'ecolier
et ä 25% pour les abonnements d'ouvrier. L'ecart entre les prix des abonnements pour deux courses par jour
et des abonnements pour quatre courses par jour (autrement dit, pour un nombre illimite de courses) a, de

meme, et6 reduit.

Dans le domaine des abonnements pour courses occasionnelles, l'abonnement d'un mois pour dix courses
d'aller et retour (serie 17) et l'abonnement d'ecolier de frois mois pour cinq courses d'aller et retour (ancienne
serie 26) ont ete supprimes. L'abonnement d'ouvrier de trois mois pour cinq courses d'aller et retour (serie 35)

a 6te remplace par un abonnement correspondant d'usage general (serie 18). Tous les abonnements pour courses
occasionnelles sont desormais valables trois mois.

Dans la voiture unifiee de 2* c/asse

Ainsi, il existe maintenant les abonnements de parcours suivants:

Abonnements d'usage general

S6rie 10: Abonnement nominatif, valable pour un nombre illimite de courses
Serie 11: Abonnement nominatif mensuel, valable pour une course d'aller et retour par jour
S6rie 15: Abonnement au porteur, valable pour vingt courses simples en trois mois
Serie 16: Abonnement nominatif, valable pour dix courses d'aller et retour en trois mois

Serie 18: Abonnement nominatif, valable pour cinq courses d'aller et retour en trois mois.

Abonnements d'ecolier et d'apprenti

Serie 20: Abonnement nominatif, valable pour un nombre illimite de courses
S6rie 26: Abonnement nominatif, valable pour dix courses d'aller et retour en trois mois.

Abonnements d'ouvrier

S6rie 30: Abonnement nominatif mensuel, valable pour un nombre illimite de courses les jours ouvrables
Serie 31: Abonnement nominatif mensuel, valable pour une course d'aller et retour par jour ouvrable.
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Diverses simplifications ont ete apportees ä l'etablissement et au controle des abonnements de parcours,
ainsi que dans le domaine des detaxes. Jusqu'ä l'äge de 16 ans, les enfants regoivent desormais des abonnements
d'ecolier sans aucune formalite.

Le relevement et la reforme du tarif des bagages et des colis express s'imposaient du faitsurtout que le trafic,
ameliore au cours des annees, etait loin de couvrir ses frais et qu'il constituait une entrave croissante ä la bonne
marche du service. La taxe d'expedition, qui etait pergue jusqu'ici proportionnellement au poids, a etä remplacee

par un supplement fixe pour les petits envois jusqu'ä 50 kg. Pour les envois expedies aux taxes de zone, le

nombre des paliers de distances a ete reduit de quatre ä trois (1 ä 75 km, 76 ä 150 km et 151 km et plus). L'octroi
de reductions de taxes a du etre quelque peu Ii mite.

L'application de l'arrete federal concernant le rapprochement des tarifs des entreprises de transport
concessionnaires ä ceux des Chemins de fer federaux a entralne, en trafic direct avec 28 chemins de fer prives,
des modifications tarifaires qui sont entrees en vigueur en meme temps que la reforme des tarifs. Grace ä cette

mesure, un grand nombre de relations de ce trafic sont ä present meilleur marche malgre le relevement tarifaire.

Autres mesures d'ordre commercial

Nous avons delivre des billets de simple course valables pour le retour aux exposants et aux visiteurs des

grandes foires et expositions suisses traditionnelles (Salon de l'automobile, Foire d'echantillons, Comptoir,
OLMA), ainsi qu'aux participants ä huit manifestations nationales de caractere culturel, folklorique et sportif.

Une nouvelle convention sur le service direct suisse des voyageurs, des bagages, des colis express, des

animaux et des marchandises est entree en vigueur le 1er janvier. Elle a pour but de simplifier et d'uniformiser
l'application des tarifs en service direct. De nouvelles administrations, notamment des telepheriques et des entreprises

de transports automobiles, ont pu y etre admises.

Des changements ont dü etre apportes dans les tarifs internationaux des voyageurs par suite de majorations
de taxes en France, en Yougoslavie, en Espagne et en Suisse. Les chemins de fer suisses ne s'en trouvent toute-
fois pas sensiblement desavantages par rapport aux lignes de transit etrangeres. Au debut de l'annee, l'importante
oeuvre de simplification et d'unification que represente le nouveau tarif commun international pour le transport
des voyageurs et des bagages a pu etre pratiquement achevee. Les bureaux d'emission des billets apprecient
grandement le nouveau Systeme.

Depuis le 1er janvier, un nouvel abonnement touristique europeen pour Americains, l'«Eurailpass», est

en vente aux Etats-Unis et au Canada. Cet «abonnement general europeen» peut etre utilise sur les lignes des

chemins de fer de 13 pays d'Europe, oü il donne droit pendant deux mois ä un nombre illimit£ de voyages en

1" classe. Le nouveau titre de transport s'est bien acclimate. La liberte de mouvement qu'il confere correspond
ä la mentalite americaine, de sorte qu'il est le meilleur instrument de propagande pour des voyages en Europe

par rail.

L'importance croissante du trafic international et la concurrence toujours plus aigue des moyens de transport

dans les relations avec I'etranger nous ont de nouveau contraints ä collaborer etroitement avec les agences
de I'Office national suisse du tourisme, ainsi que les bureaux et organisations de voyage des pays qui nous
interessent plus particulierement. La necessite de renforcer la position commerciale du rail lä oil il y a d'abon-
dants reservoirs de voyageurs, comme aussi la sauvegarde d'interets communs, exigent toujours plus imperieuse-
ment des administrations de chemin de fer europeennes qu'elles fassent bloc. Sur le marche americain aussi,
el les doivent se montrer plus actives; l'introduction de l'«Eurailpass» offre ä cet egard une bonne position
de depart.

2. Tarifs des marchandises et des animaux

Tarifs internes

Les prix sont demeures stables. La structure des tarifs n'a pas subi de modifications fondamentales.
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Intensite du trafic-voyageurs de divers pays
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Nombre de courses par habitant (1958)



Le 1er octobre est entre en vigueur un nouveau tarif des frais accessoires, dont les droits sont desormais
mieux adaptes au coüt des prestations du chemin de fer. Cette adaptation s'imposait parce que le tarif publie
le 1 *r janvier 1952 ne tenait pas suffisamment compte du niveau des frais et que, depuis lors, ceux-ci ont ä nouveau

augmente de 30%.

Tout en continuant ä etendre l'application de taxes particulieres, nous n'avons pas pris de nouvelles mesures
fondamentales dans le domaine de la concurrence. En revanche, nous avons intensive la prospection de la

clientele et developpe le calcul forfaitaire des prix de transport.
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en trafic Suisse et international
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electrique de contact el remorquer les wagons
speciaux au moyen de locomotives diesel ou

a vapeur, ainsi qu'interdire les croisemenls

sur les lignes ä double voie.

1950 1952 1954 1956 1958

Tarifs internationaux

Des majorations de taxes operees en France, en Hongrie, au Luxembourg, en Belgique, au Danemark,

en Suede et en Espagne nous ont obliges d'adapter des tarifs d'union internationaux. Dans le trafic du charbon

entre la Ruhr et I'ltalie, le rencherissement des transports par bateaux de Rotterdam ä Genes est ä l'avantage des

chemins de fer.

La 2e commission (trafic des marchandises) de l'Union internationale des chemins de fer, dont les CFF

(service commercial des marchandises) assument la presidence, a examine les taxes et les prix qui devraient

etre appliques en cas d'etablissement d'un tarif commun international de transit. En outre, eile a amelior£ le

texte de I'accord sur la collaboration tarifaire des chemins de fer en trafic international des marchandises et

prepare la publication d'un aide-memoire sur l'unification des tarifs internes.

III. Chemin de fer et autres moyens de transport

1. Trafic routier

Le pare des vehicules ä moteur accuse une nouvelle et forte progression en Suisse. Le 30 septembre 1959,

il y avait 429 969 voitures automobiles privees en circulation, soit 11,3% de plus qu'en 1958. L'accroissement,

chaque annee plus marque, a atteint un nouveau record en 1959 (+ 43 559 unites). Les motocyclettes de tout

genre sont au nombre de 281 780 (+ 6,2%). En 1959, il est entre aussi beaucoup plus de voitures etrangeres
en Suisse que les annees precedentes. L'individualisation des transports de personnes se poursuit ainsi au

meme rythme qu'auparavant. Aujourd'hui dejä, dans les pays tres developpes, beaucoup plus de la moitie
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des deplacements sont assures par des vehicules indi-
viduels. La quote-part du chemin de fer va sans cesse en

diminuant. Si le trafic ferroviaire reussit cependant ä

se maintenir et meme ä progresser quelque peu, c'est

uniquement parce que la demande de transports s'est

fortement accrue, en raison de ('intensification de

l'activite economique, de ('amelioration des revenus,
des nouvelles habitudes de vivre et de l'extension
des loisirs.

Le nombre des autobus et des autocars immatricules

en Suisse a passe de 2932 en 1958 ä 3033 en 1959.

L'augmentation est relativement modeste, puisqu'elle
ne depasse pas 3,4%. II va de soi que le trafic public par
autobus et le trafic par autocar ä la demande souffrent

eux aussi de la concurrence des moyens de transport
individuels.

Nos transports d'automobiles ä travers les tunnels

alpins n'ontplus atteint les chiffres records de 1958, alors

qu'ordinairement la croissance rapide de la motorisa-
tion se reflete aussi dans ce secteur. La cause en est que
les cols ont ete ouverts plus tot que de coutume et qu'ils
ont ete plus aises ä franchir. Durant l'exercice, 133 432

automobiles, autocars et camions ont passe le tunnel
du Saint-Gothard, soit 0,9% de moins qu'en 1958. Le

transport des automobiles par le Simplon a ete conside-

rablement ameliore ä partir du 1er decembre 1959; la

gare sud de chargement et de dechargement a en effet

ete ramenee de Domodossola ä Iselle, oti, comme ä

Brigue, de nouvelles installations pour automobiles ont
ete amenagees. Ces mesures ont permis de reduire
sensiblement la duree du transport et d'abaisser les

taxes de passage.

Le camion a charge 2,02 millions de tonnes d'impor-
tations, dont 1,17 million au depart des ports rhenans

de Bale. Compte tenu de 190 000 tonnes d'exportations,
il a transports 2,21 millions de tonnes de marchandises

en trafic avec I'etranger, ou 330 000 tonnes (17,8%) de

plus qu'en 1958. C'est en trafic franchissant la frontiere

que l'augmentation absolue a ete la plus forte (+ 218 000

tonnes), tandis que les amenees et les enlevements de

L'automobile franchit le tunnel du Simplon:
1. Les automobiles gagnent le train en parlance ä Iselle, en em-

prunlant le nouveau quai de chargement
2. Le train est sorti du tunnel et s'approche de la gare de Brigue

3. Les automobiles quittent le train ä Brigue et passent par le nouveau
quai de chargement.
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marchandises ont progresse de 102 000 tonnes dans les ports rhenans et de 10 000 tonnes dans les gares fron- j

tieres. Alors que la part du camion en trafic avec I'etranger n'etait que de 8,3% en 1952 et de 14,6% en 1958, |

eile a passe maintenant ä 15,8%.

Le tonnage transports par rail ne parvient qu'ä grand-peine ä suivre la marche des affaires et la prosperity
croissante. Si le chemin de fer entend conserver les transports qu'il peut exScuter plus economiquement que ses j

concurrents, comme aussi participer raisonnablement ä I'expansion economique, il devra revoir sa politique
tarifaire et mieux adapter ses tarifs de marchandises aux frais de revient et aux conditions du marchS.

I

A la fin de I'annee, il apparaissait fort douteux que le contrat conclu avec I'Union suisse pour le trafic

des marchandises (UTM) püt etre maintenu en vigueur.

2. Trafic aerien

Le trafic aerien a encore augmente, mais dans une proportion beaucoup plus faible que les annees ante-

rieures. Le nombre des passagers d'etape transposes par la Swissair a passe ä 1 106 271, ce qui represente
un accroissement de 43 875 unites, ou 4%. II y a une annee, l'augmentation avait ete de 7%, et, anterieurement,
des progressions annuelles de 20% et plus n'etaient pas rares. Ce ralentissement survient ä un moment oü

le trafic aerien accroit fortement son potentiel par la mise en service d'avions ä reaction et oil il s'efforce d'aug-
menter en consequence son volume de transports. II en resultera une nouvelle aggravation de la concurrence
entre l'avion et le chemin de fer sur les moyennes distances; en revanche, nous recevrons par les airs un surcrolt
de voyageurs d'outre-mer.

3. Transports par bateaux

Le volume total des marchandises manutentionnees dans les ports rhenans de Bale s'est eleve ä 4,9 millions
de tonnes. Le trafic amont a ete de 4,45 millions de tonnes; deduction faite des 236 000 tonnes de marchandises

en transit, ce chiffre represente 33,6% des importations suisses. Des septembre, ä la suite des basses eaux, il y a

eu un fort recul du tonnage amont, et notamment des transports de marchandises pondereuses (charbon et

huiles minerales). — 72,7% des arrivages ont ete emmenes par chemin de fer et 27,3% par camion (en 1958:

25,4%). Pour les fourrages, la part de la route a ete de 46% (en 1958: 42%), et, pour les carburants et les

combustibles liquides, eile a meme atteint 66% (en 1958: 60%).

IV. Exploitation

1. Parcours

Pour les trains de voyageurs, les parcours se sont eleves ä 53,86 millions de kilometres-trains, ce qui fait

une augmentation de 680 000, ou 1,3%. Calcules en kilometres-tonnes brutes, ils ont atteint 12,08 milliards, ce

qui represente un accroissement de 680 millions, ou 6%. Dans le secteur des trains de marchandises, les parcours
ont aussi progresse dans une assez forte mesure. Les kilometres-trains ont en effet passe ä 22,57 millions (+ 1,68

million ou 7,4%) et les kilometres-tonnes brutes ä 10,87 milliards (+ 970 millions ou 10%).

2. Planification

Les etudes amorcees en 1957 au sujet d'un nouveau Systeme de transport des colis de detail («gares-

centres») ont abouti en 1958 ä I'elaboration d'un premier rapport de base. Afin de connaitre mieux encore la

valeur economique et les possibilites d'application de ce Systeme en Suisse, nous avons procedd ä un certain

nombre d'enquetes complementaires. Les Chemins de fer neerlandais ayant d£ja introduit avec succes cette

innovation en 1934, un groupe de specialistes est alle en examiner le fonctionnement sur place. Les investigations
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en cours, dont le resultat determinera pour beaucoup nos decisions ulterieures, portent sur l'6tablissement
d'horaires detailles et de plans d'emploi du materiel, sur la mecanisation integrale des operations dans les halles,

ainsi que sur la rentabilite du Systeme.

Nous avons poursuivi le travail de planification necessite par la nouvelle conception du trafic des wagons
complets. Le nombre, l'implantation et la capacity des gares de triage ä construire, comme aussi les horaires,
ont fait I'objet d'etudes coordonnees avec celles qui ont trait au Systeme des gares-centres.

L'acceleration des trains de toutes categories est appelee ä jouer un role essentiel dans le nouveau mode

d'exploitation presentement mis au point. Comme il s'agit surtout de rationaliser le service et d'aider le chemin
de fer ä soutenir la concurrence, les trains de voyageurs doivent etre decharges autant que possible de leurs

täches accessoires (transport de colis express, de marchandises GV, d'animaux vivants, de lait et d'envois

postaux). La creation de gares-meres doit en outre ecourter les temps de parcours des trains de marchandises.
A une epoque oü les difficultes d'exploitation ne cessent de s'accumuler, le transfert des täches accessoires

s'impose de toute urgence. Le probleme revet une importance capitale, mais une vaste etude des questions
connexes a montre que la solution ne reside pas uniquement dans des mesures organiques. II est impossible
d'alleger le service d'une maniere decisive sans que ('organisation commerciale et les installations satisfassent

prealablement ä de nombreuses exigences. Les experiences tentees ces dernieres annees sur certaines lignes
ont bien prouve l'utilite des trains de messageries et des gares-meres, mais elles n'ont pas fait apparaltre claire-
ment si, dans l'ensemble, le Systeme est economique. En consequence, la mise en service de nouveaux trains de

messageries est differee jusqu'ä l'aboutissement des recherches sur leur rentabil ite. Sur des lignes ä faible d6bit,
oü rien ne justifle la mise en marche de trains speciaux, les täches accessoires seront concentrees davantage

sur quelques trains de voyageurs.

Le travail de planification a consiste par ailleurs ä elaborer des instructions generales en vue de rationaliser
le service des trains, notamment en ce qui concerne l'automatisation et la commande ä distance, I'application
d'un mode d'exploitation simplifie sur les lignes secondaires, la palettisation des bagages, le recensement des

courants du trafic des voyageurs et enfin la determination de l'importance des gares et stations pour la fixation
des arrets.

3. Horaire et exploitation sur le plan international

La Conference europeenne des horaires des trains de voyageurs et des services directs pour 1960-1961

s'est tenue en octobre, ä Vienne, sous la presidence du chef du departement des travaux et de l'exploitation des

CFF. Tous les pays d'Europe y etaient represent«. L'assemblee pleniere a de nouveau examine si I'horaire
international ne devrait pas etre etabli pour deux ans. Le groupe de travail designe I'annee precedente pour
s'occuper de la question est d'avis que la transition pourrait s'operer au plus tot en 1963, pour la periode de 1963

ä 1965. La decision definitive ne sera cependant prise qu'en automne 1961. Selon I'usage, les representants des

compagnies de chemin de fer, de navigation, de wagons-lits et de wagons-restaurant ont tenu des seances de

groupe pour fixer I'horaire des grands trains internationaux de voyageurs. Cette conference, comme les prece-
dentes, a permis d'obtenir d'importantes ameliorations et innovations, qui profiteront en particulier aux lignes
de transit du Saint-Gothard et du Simplon.

Comme innovation d'un caractere particulier, mentionnons qu'ä titre d'essai un train hebdomadaire pour
le transport d'automobiles accompagnees sera mis en service pendant une partie de I'ete 1960 entre Zurich
Altstetten-Berne et Avignon. Les automobilistes se rendant dans le Midi de la France ou en Espagne pourront
charger leur voiture sur des wagons speciaux ä double plancher et voyager de nuit, parle meme train, en wagon-
couchettes ou en wagon-lits.

Depuis le 31 mai 1959, date du changement d'horaire, un service de location de places assises et de

couchettes fonctionne en trafic reciproque avec les pays voisins de la Suisse, de meme qu'avec la Belgique et la

Hollande. Ce nouveau service doit etre encore developpe au cours des prochaines annees.

La Conference europeenne de I'horaire des trains de marchandises (LIM) s'est reunie en novembre, ä

Sofia, pour traiter de l'acceleration des transports de marchandises par ('amelioration des plans d'acheminement.
Des progres ont ete realises. L'acceleration de trains de marchandises en Allemagne a par exemple permis
d'etablir deux nouvelles relations rapides entre ce pays, la Suisse et I'ltalie. En sens inverse, les Chemins de fer

itäliens de I'Etat font circuler regulierement deux nouveaux trains de denrees alimentaires jusqu'ä Chiasso; ces
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trains sont rapidement repris et achemines, au point que, dans certaines relations, la marchandise arrive sur le

marchS 24 heures plus tot que ce n'etait le cas auparavant. II est vrai que les nombreuses formalites frontalieres
ä remplir constituent une grosse entrave ä la bonne marche du service aux nombreux points de transit.

4. Rationalisation du transbordement des marchandises

Au cours de l'exercice, l'effort de rationalisation en matiere de transbordement a porte principalement sur
l'emploi des wagons pourvus de dispositifs de dechargement speciaux. Les 103 wagons-silos ä cereales ont donne

entiere satisfaction. Nous en avons fait construire encore 100 pour pouvoir repondre ä la demande. Les essais

avec le wagon ä benne levante-basculanfe sont termines. Les besoins etant connus, nous avons commande une

premiere serie de 200 vehicules de ce type. Les premiers ont dejä ete livres ä la fin de I'annee.

Le nombre des usagers conscients des avantages de la palette standard ne cesse de s'accroitre, tout comme
celui des clients qui ont adopte la palette interchangeable. Un recensement a revele que 1579 entreprises ont
conclu des contrats d'echange avec les administrations ferroviaires et qu'il y a en circulation quelque 300 000

palettes et 26 000 cadres amovibles. L'Union internationale des chemins de fer a fixe en fin d'annee les normes
de construction et de qualite d'une palette internationale, qui different tres peu des notres. Tous les accessoires

normalises s'adaptent au nouvel engin. L'unification des modes de construction ouvre la voie ä des conventions

d'echange internationales. A la fin de I'annee, le Cheminde fer federal allemand et les CFF etaient les premieres
administrations europeennes ä s'entendre ä propos de l'echange de palettes plates ä la frontiere, tant dans le

trafic des wagons complets que dans celui des wagons de detail PV. La palettisation offre ainsi de nouveaux

avantages au commerce et ä I'industrie. Les grands containers, les tracteurs-elevateurs et les trues routiers con-
naissent toujours la faveur des expediteurs.

V. Exploitations affermees et participation ä d'autres entreprises

1. Exploitations affermees

La reprise economique n'a pas manque de se faire sentir egalement sur le chiffre d'affaires des buffets

de gare, qui enregistrent dans I'ensemble une nouvelle progression de leurs recettes, si meme ils souffrent eux
aussi de la penurie croissante de personnel. A Sion et ä Wil, de nouveaux buffets ont ete construits et mis en

service. Les kiosques de gare ont de meme vu leurs resultats s'ameliorer, en raison de I'afflux constant des

voyageurs. En revanche, le produit des distributeurs automatiques est plus ou moins stationnaire.

II est rejouissant de constater que la clientele des wagons-restaurant s'est encore accrue. Pendant la haute

saison, il a meme ete difficile de fournir les vehicules necessaires, surtout pour les voyages de societe; il est

vrai que les anciens wagons-restaurant ne peuvent pas etre librement employes. Alors que sept nouveaux
wagons-restaurant legers en acier avaient dejä ete mis en service en 1958, nous en avons encore commande

trois, pour remplacer des vehicules ä mettre au rebut. La frequentation des wagons-lits s'est encore amelioree
durant l'exercice, grace aussi ä la modernisation du pare.

Le cinema de la gare de Zurich a ete fort apprecie des voyageurs pendant sa premiere annee d'existence.

2. Participation ä d'autres entreprises

La SA de l'Usine de I'Elzel a fourni 215,8 millions de kWh durant l'exercice 1958/1959, la production par
apport naturel d'eau atteignant 105,8% de la moyenne des 21 annees precedentes. L'energie d'hiver a represents

141,5 millions de kWh, ou 112,7% de la moyenne. Un dividende de 5% a ete verse sur le capital-actions.

Photo de gauche: A la gare de triage de Muttenz, un wagon apres l'autre franchit le dos d'äne et traverse la zone des aiguilles pour etre
achemine sur la voie du faisceau de direction prevue par le poste d'enclenchement.
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La SA de l'Usine de Rupperswil-Auenstein a produit 203,9 millions de kWh durant l'exercice 1958/1959. Le

debit de l'Aar a atteint 87% de la moyenne enregistree pendant de longues annees (98% pendant le semestre

d'hiver et 79% pendant le semestre d'ete). La Societe a verse un dividende de 4%.

SA de l'Usine de Göschenen : A la fin du cinquieme exercice (30 septembre 1959), les depenses de construction

avaient atteint environ 162 millions de francs. Le capital-actions de 40 millions de francs, que les Chemins
de fer federaux detiennent ä raison de 40%, est demeure inchange. En vue de se procurer les fonds n6cessaires

aux travaux, la Societe a contractu au printemps 1959 un troisieme emprunt de 40 millions de francs au taux de

3'A%; la dette obligataire a ainsi passe ä 130 millions de francs.

La Societe de gares frigorifiques, ports-francs et glacieres de Geneve enregistre un nouvel accroissement de

recettes dans toutes ses branches d'activite. Cette annee aussi, eile est en mesure de verser un dividende.

Les Entrepots frigorifiques de la gare de Bäle SA ont egalement vu leurs resultats s'ameliorer. Ce sont sur-

tout les recettes provenant des ventes de glace qui ont augmente, en raison de l'intensification du trafic des

denrees alimentaires en transit.

Le trafic de la Swissair a de nouveau progresse, bien qu'ä un rythme plus lent que les annees precedentes

(v. p. 10). Les recettes se sont accrues plus fortement que les frais, en sorte que le benefice net est plus 6lev6.

Le capital-actions a ete augmente de 42 millions et porte ä 105 millions de francs.

L'INTERFRIGO, Societe ferroviaire internationale de transports frigorifiques, fondee il y a dix ans (27 octobre

1949), a execute environ 84 000 transports. En septembre, eile a emis pour la premiere fois un emprunt de

10 millions de francs, ä 4 %%, sur le marche suisse des capitaux. Le montant, entierement souscrit, sert ä acheter

de nouveaux wagons frigorifiques et ä consolider les prets bancaires ä moyen terme.

L'EUROFIMA, Societe europeenne pour le financement de materiel ferroviaire, a contracts en octobre 1959

un troisieme emprunt de 40 millions de francs au taux de 4 % %. Les fonds avances aux chemins de fer europ£ens

represented maintenant 186 millions de francs et 5 millions de DM.
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