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Lucerne, le. 23 Janvier 1899.

L'Association des Compagnies de chemin$ de fer suisses

au

Département fédéral des Postes et Chemins de fer,

Division des Chemins de fer,

BERINE.

Monsieur le Conseiller federal,

t

Par circulaire n° 15551 du 31 octobre adressée & la Direction de la Compagnie du Jura-
Simplon, Administration en charge de 1'Association des chemins de fer suisses, vous avez éncneé
16 postulats, que le haut Conseil fédéral vous a chargé de discuter avec toutes les Compagnies
faisant partie de 1'Association. '

Les négociations ont été précédées de la conférence du 23 novembre, dans laquelleles Compagnies,
invitées & se prononcer sur les propositions dont il s’agit, l'ont fait verbalement; & cette occasion
on reconnut qu’il serait opportun de résumer dans un document écrit les vues exprimées par les
Administrations, et cela afin de fixer certaines données, en particulier des chiffres, soit aussi de
compléter les opinions émises; ce com’plérrieht d’enquéte était vraiment nécessaire, d’'une part i cause
du temps relativement court dont les Compagnies disposaient pour s’orienter et se décider sur des
innovations si nombreuses et si importantes, comme aussi sur leur portée au point de vue financier
également, d’autre part pour tenir compte de certaines observations de 'Inspectorat, qui obligeaient
les Compagnies & recueillir d’autres informations et & faire de nouvelles recherches.

Que le Département ait I'intention de procéder par la voie de négociations ultérieures, comme
le comporte le mandat qu’il a re¢u du haut Conseil fédéral, ou bien par la voie d’une proposition
au Conseil fédéral en vue d'une décision & prendre conformément & I'art. 31 de la loi du 23 décembre
1872 sur 1'établissement et I'exploitation des chemins de fer, nous le prions de bien vouloir soumettre
a4 un examen approfondi et bienveillant les développements et considérations qui suivent.

Postulat 1.

» Litablissement de block-stations sur les points ow les trains circulent d des intervalles moindres

by

que ne le comporte la distance de station & station.“

Ce postulat pose, relativement & I'intervalle entre deux trains consécutifs, le principe de la
distance d'espace en opposition au principe de l'intervalle de temps introduit comme regle fixe dans
le Réglement général concernant la circulation des trains (art. 48), et appliqué jusquil y a peu de
temps encore sur presque tous lcs chemins de fer suisses. e
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L'art. 48 du Reéglement général actuellement en vigueur pour la circulation des trains a la
teneur suivante: .
pIntervalles des trains entre eux‘.
pour les sections en pente de 10%00 et au-dessus, les trains ne peuvent se suivre qu’a
un intervalle de 10 minutes au moins, ou en étant séparés par la distance d'une station &
lautre. Sur des pentes ou rampes moins considérables, l'intervalle entre deux trains doit
étre maintenu 4 5 minutes au minimum. .

Il ne peut étre admis d’exceptions que sur les points ot il existe entre les stations des
appareils de sfireté suffisants ......... “

Cette disposition mentionne, sans toutefois la rendre obligatoire, la marche & distance de
station a station surles sections seulement qui offrent de fortes déclivités. LaCompagnie duGothard a, dés le
début (voir § 52 de son ,Instruction pour le personnel des trains®), prescrit la distance d’une station
a l'autre pour les trains circulant sur les lignes de montagne Erstfeld-Biasca, Bellinzone-Lugano et
Lugano-Chiasso, ol les ddéelivités maxima excédent partout le 15%0. Sur certaines sections la

Compagnie du Central Suisse a intercalé entre les stations des signaux bloqueurs; la circulation des’

trains sur ces lignes a donc lieu suivant le principe de la distance d’espace.

La circulation des trains basée sur le principe de l'intervalle de temps a cet inconvénient que
sa régularité devient problématique, lorsque le train précédent ralentit sa marche ou s’arréte en
pleine voie, tandis que le train suivant immédiatement conserve ou méme augmente sa vitesse. Afin
de prévenir les collisions de trains dans I’éventualité que nous venons de signaler, le Rég]enient
général concernant la circulation des trains contient & I'art. 40 la prescription suivante:

»A moins de cas imprévus ou de force majeure, aucun train ou machine ne doit s’arréter
en dehors des gares. '

Lorsque, par une cause quelconque, un train est arrété entre deux gares, le chef de
train pourvoit immédiatement a4 ce que le train soit couvert, en avant et en arriére, par

les signaux réglementaires. Les signaux & 'arriére doivent étre placés avant tous les autres®. .

Faisant allusion a certains cas de trains restés en détresse et en se référant aux preseriptions

de Tart. 117 du Réglement général concernant la circulation des trains, le Département fédéral des

chemins de fer a, par circulaire du 14 juillet 1891, n° 9871/27, invité les Compagnies a attirer
expressément ’attention du personnel sur les deux points ci-dessous:

. ’ . * . . A . . A ’
@) qu’il ne faut non plus négliger de couvrir le train, alors méme que celui-ci, sans &tre resté
réellement en détresse, s’arréte entre deux stations pour une raison quelconque;

D) que, s’il devient nécessaire de couvrir un train dans un tunnel, on doit employer, au lien
du drapeau rouge, une lumiére rouge et placer des signaux-pétards pour le cas possible out
la fumée empécherait de voir convenablement la lumiére.

Les Administrations s'empressérent d'obtempérer i cette invitation au moyen d’ordres de
service spéciaux a I'adresse de leur personnel; mais elles ne pouvaient se dissimuler que ces preseriptions
offrent une garantie insuffisante, parce que, dans la pratique, leur exécution doit se heurter trés
fréquemment 4 des difficultés et inconvénients de nature diverse.

C'est le cas notamment lorsqu'un train s'arréte sans pour cela se trouver en détresse et que
la cause de P'arrét est passagére et probablement de trés courte durée; en conditions normales la
pro.ection du train exige alors un temps relativement fort long et I'agent chargé de 'opération court
le risque de voir le train continuer sa route sans I'attendre; en admettant que ce fait ne se produise
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~pas, le train restc néanmoins sans protection durant l'intervalle de temps nécessaire pour permettre
a l'agent dc rejoindre le train avec le signal qui couvrait celui-ci.

Les Compagnies ont par conséquent renvoyé l'examen de la question de la protection des
trains en pleine voie contre les trains suivant immédiatement, & leur Commission technique qui devait
rechercher les moyens d'atteindre le but d’une maniére plus compléte qu'avec les prescriptions en
vigueur, de plus énvisager le cas de trains arrétés devant les signaux de protection des stations et
voir -enfin s’il n’y aurait pas lien d’introduire pour la circulation des trains le principe de la distance
d'une station A P'autre. '

Par lettre du 11 septembre 1891 n® 342, I’Administration en charge de 1'Association des
chemins de fer suisses a porté cette mesure a la connaissance du Département fédéral des
chemins de fer.

Entre temps quelques Administrations avaient adopté spontanément la circulation des trains
suivant le systéme de la distance de station & station; entre autres le Gothard, par décision du
1°r septembre 1891 qui regut exécution le 1¢* oectobre, c’est-a-dire & louverture du service d’hiver
de 1891/92; le 5 septembre le Comité de Direction du Central Suisse a pris en principe la wéme
résolution et depuis peu les trains circulent, sur tout le réseau du Central Suisse, moins le trongon
Pratteln-Sissach, & distance de station & station et chaque gare en annonce l'arrivée & la station
précédente. Sur le parcours Pratteln-Olten-Aarau, on se propose d’intercaler des signaux bloqueurs.

Lorsque les Compagnies se réunirent en conférence le 19 novembre dernier aux fins de
discuter en commun vos postulats, non seulement elles avaient connaissance de ces faits, mais elles
possédaient aussi le préavis de la Commission technique en faveur de la circulation & distance de
station & station; aussi furent-elles unanimes & adopter ce principe. ‘

A ce sujet nous vous devons quelques explications: pour I'intervalle des trains entre eux (art. 48 du
Réglement général concernant la circulation des trains), la distance d’espace est substituée partout
a l'intervalle de temps; dans la régle cette distance coincidera avec celle séparant deux stations,
mais elle pourra étre étendue & l'espace entre deux ou plusieurs stations- successives, & condition
que les trains se suivent & intervalles de temps suffisamment longs.

Mais il se présente, surtout & proximité de grandes gares ou aboutissent plusieurs lignes, des.
circonstances de nature exceptionnelle qui font que dans le rayon d'une ou de deux stations autour
de la gare principale un seul et méme trongon doit foreément &tre parcouru par des trains provenant
de lignes .différentes, lesquels trains doivent de plus, pour pouvoir atteindre les correspondances
la gare principale, arriver & celle-ci & peu prés en méme temps. Afin de retarder le moins possible
ces trains par les exigences réglementaires, il est nécessaire de réduire I'intervalle entre deux trains
a une fraction de la distance entre deux stations, en divisant cette derniére en deux ou plusieurs
trongons, autrement dit en remplagant la distance de station & station par des block-distances plus faibles.

‘Ensuite il importe que les extrémités des parcours sur lesquels les trains peuvent circuler,
soient pourvues d’appareils & signaux assurant Pobservation de la distance preserite; si ces ex-
trémités se trouvent étre des stations ordinaires, elles devienneni dans ce cas stations & signaux et
leurs installations suffisent sans autre, pourva qu’elles soient munies du télégraphe électrique; mais
si ces extrémités sont en pleine voie, il faut alors y installer des block-stations.

Ainsi que nous I'avons dit plus haut, le Central Suisse a depuis des années en service des
stations de ce genre entre Bale et Pratteln, Olten et Aarbourg, Berne et Zollikofen, de méme le
Jui'a-Simplon entre Lausanne et Renens, Bienne et Reuchenette. Il n'y a pas lieu de rechercher ici
jusqu’a quel point le besoin de ces stations existe sur d’autres lignes, il suffira de dire que ce n’est
point le cas pour tous les réseaux et que li ol ce besoin se fera sentir, on procédera en conséquence.
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Le Jura-Simplon a déja inscrit & son budget une dépense de fr. 40,000 pour ces installations et nous
ajouterons, pour donner une idée de la portée financiére de ces innovations, qu’elles entraineront
~aussi, pour la Compagnie précitée, une augmentation des dépenses d’exploitation de fr. 10,000 par an.

Les Administrations étant unanimes sur cette premiére question, nous croyons étre d’accord
aussi avec le Département des chemins de fer et avoir satisfait & sa premiére proposition quant aux
améliorations & introduire dans le service de l’exploitatibn. '

Elles établiront & ce sujet de nouvelles prescriptions; celles-ci seront insérées dans le Réglement
général concernant la circulation des trains, Réglement actuellement en voie de remaniement et qui
sera soumis & l'approbation du Département.

Conformément aux arrétés du Conseil fédéral allemand, la prescription de I'Etat sur le départ
des trains, contenue dans le Réglement pour la police des chemins de fer en Allemagne, a la teneur
ci-aprés (§ 25 [1]): , _

,Les trains, auxquels sont assimilées les locomotives haut-le-pied, ne peuvent quitter
une gare qu'avec l'autorisation de l'agent de service et ne se suivre qu’'a distance d’une
station & l'autre“. 4

 Les Administrations estiment que cette disposition capitale constitue le moyen le plus efficace
de protéger aussi bien les trains en pleine voie que ceux arrétés devant les signaux de protection
des gares. Il reste bien entendu qu’aucun train ne peut étre annoncé comme ayant atteint une
station, avant d’y &tre entré et d’y stationner de maniére a étre couvert dans les deux directions.
Ainsi done, les Administrations déclarent adopter le block-systéme absolu par opposition au block-

systéme facultatif. '

Postulat 2.

swMode d’assurer la voie libre auw moyen de demandes télégraphiques faites a la station sui-
vante avant le départ des trains“.

Le postulat 2 peut &tre regardé comme une disposition exéeutive du postulat 1; nous ferons
observer tout d’abord que le réglement du 30 novembre 1885 concernant la police des chemins de
fer allemands ne renferme aucune disposition semblable. Les organes de I'Etat allemand n’ont
pas jugé bon de réglementer le mode de communication des stations entre elles. Si I'on considére
quil existe divers moyens et systémes qui ont ou bien la méme valeur ou dont la valeur varie sui-
vant les circonstances, de sorte que dans un cas c’est I'un des systémes, dans un autre cas l'autre
systéme qui est préférable, mais qu’aucun systéme ne mérite la préférence dans tous les cas pos-
sibles, on reconnait alors que larestriction dela dispositioh gouvernementale aux points essentiels, ¢’est-a-
dire au maintien de la distance d’espace pour la succession des trains, en d’autre termes de la cir-
culation des trains & distance de gare 4 gare, comme aussi & la désignation de I’agent responsable
pour le départ des trains, est entiérement conforme a la nature des choses et est le résultat de sages
réflexions et d’une modération bien entendue. C’est pourquoi nous prenons la liberté de prier le
haut Conseil fédéral de procéder de la méme maniére et de laisser aux Administrations pleine liberté dans
le choix des voies et moyens. Nous croyons que ce mode de faire serait plus correct que celui qui
consiste & imposer de force aux Compagnies un systéme qu'elles estiment méme devoir nuire au
service d’exploitation sous un autre rapport, et cela par une méthode purement bureaucratique, ¢’est-
a-dire sur la foi de simples informations venant de I'extérieur, qui ne sont nullement corroborées
par lexpérience et d’ailleurs tendent toujours & recommander le systéme appliqué dans les cercles
ou se trouve la personne qui fournit les renseignements. '




PR

Quant au sujet en lui-méme, nous rappellerons qu’il existe deux systémes principaux de-
communication: premiérement les signaux dits bloqueurs et secondement la correspondance télé-
graphique (ou téléphonique); les Administrations étudient le premier pour certaines lignes ou le
trafic est particuliérement dense; ce systéme n’entre toutefois pas en ligne de compte iei. v

Le point & régler, c'est de savoir si I'autorisation du départ d’un train, autorisation qu’une
station donne & la gare précédente, doit &étre précédée d’une demande spéciale de celle-ci a celle-la.
Il semble ressortir de la teneur du postulat que le Département penche pour I'affirmative. D’autre
part la Commission technique des Administrations a proposé & celles-ci le systéme de la confirmation
de l'arrivée de chaque train. ' _

Il existe donc & cet égard une certaine divergence de vues qui nous oblige & entrer dans le
fond de la question. A A ‘

11 est superflu de dire que généralement l’annonce des trains met fortement a contribution
le télégraphe électriqne. Le Gothard a constité que tant que les avis d’arrivée étaient limités
4 la ligne de montagne, ils exigeaient la transmission d’environ 250 dépéches par jour; depuis
¢ 1" octobre on expédie journellement & pey prés 800 dépéches de cette catégorie; en octobre
1891 le nombre de ces télégrammes s’est élevé & 28,268, en novembre i 26,632. Bien que le
Gothard dispose de trois fils de correspondance, le télégraphe était tellement surchargé en octobre
qu’il est arrivé parfois que des dépéches urgentes de service entre I’Administration centrale et la
gare de Chiasso devaient attendre une heure et davantage avant de pouvoir passer.  La demande
préalable par télégraphe a pour eftet de doubler non seulement le nombre de ces dépéches, mais
encore les inconvénients dérivant du surmenage du télégraphe. ' '

Le Jura-Simplon a procédé, les 30 et 31 octobre, sur certaines sections de fort trafic & simple
et 4 double voie, savoir entre Renens et Yverdon et entre Nj/fon et Lausanne, 4 une expérience du
systéme de la voie libre aprés demande préalable et le 13 novembre & divers essais du systéme de
la confirmation de l'arrivée des trains. Les dépéches étaient rédigées en termes aussi brefs que
possible et I'on n’en donnait quittance qu’en cas d’absolue nécessité; malgré ces précautions, il fut
impossible d’observer I'horaire sur ces sections; les trains avaient des retards tels qu’il fallut
suspendre les expériences; le télégraphe était constamment occupé et il n’y avait pas méme possi-
bilité d’intercaler des trains facultatifs.

C’est & l'expérience a démontrer, car on ne peut le déterminer d’avance, jusqu'a quel point
cette innovation obligera a établir de nouveaux fils auxiliaires et dans quelle mesure on pourra
utiliser les fils des - cloches-signaux.

En ce qui concerne ee dernier expédient, nous ferons observer ce qui suit:

La premiére condition, c¢’est que les fils existent. D’aprés le rapport de gestion du Conseil
fédéral pour 1890, les lignes pour lesquelles on prévoit I'introduction des cloches-signaux, n’en sont
pas encore pourvues sur des fractions atteignant le 60°/b pour le Jura-Simplon et le 67°%o pour le
Nord-Est Suisse. Il y a lien toutefois de supposer que 'annonce des trains est nécessaire sur toutes
les sections désignées par le Département comme devant recevoir des cloches-signaux. :

Ici se présente la question de savoir s'il y a avantage a utiliser les fils des cloches-signaﬁx.

Mr. Kohlfurst, spécialiste en matiére de signaux, dit- &4 la page 268 du 1 volume de son
ouvrage bien connu: :

»Bien que cette double utilisation puisse paraitre avantageuse, en ce sens qu'elle permet
,datteindre le but proposé avee une moindre somme de frais de premier établissement et d’entretien,
»il ne faut toutefois pas risquer pour ce bénéfice de compromettre la sireté et la régularité de
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pfonctionnement absolument indispensable pour les appareils &4 signaux électriques des voies ferrées.
»Cette régularité dépend essentiellement de la perfection aussi compléte que possible des fils con-
pducteurs; or ceux-ci renferment d’autant plus de sources d’erreurs qu'on y intercale un plus grand
,nombre d’appareils, de piles et de permutateurs. La transmission de dépéches sur les fils d’appareils
»2 sonnerie a donc toujours lieu aux dépens des signaux (sonnerie) et cela tout spécialement, quand
sla pleine voie transmet des signaux i sonncric ou des demandes de secours; il va de soi qu'inverse-
pment aussi il faut suspendre la transmission de dépéches, lorsqu'on veut donner un signal.“

De cet avis émanant d'un homme compétent, on peut conclure d’une maniére certaine qu’avec une
forte circulation de trains exigeant la transmission de nombreux signaux et télégrammes, cette double
utilisation présenterait certains inconvénients.

Le Jura-Simplon estime qu’elle aura besoin de 832 kilométres de fils neufs représentant une
premiére dépense de fr. 180,000 et grevant l’exploitation d'un surcroit de frais de fr. 70,000 par
an. Le circuit soit étre fermé de station & station ct ne pas counstituer une ligne directe entre les
points extrémes.

Avec le systéme simple de 'annonce de I'arrivée, ces inconvénients s’atténuent et disparaissent
méme en partie. Nous allons exposer ci-aprés ce systéme tel qu'il fonctionne actuellement sur le
réseau du Gothard. " '

En vertu des réglements en vigueur sur le Gothard pour la confirmation de 'arrivée des trains, les

stations doivent immédiatement et spontanément aviser de l'arrivée de chaque train la gare que
celui-ci a quittée en dernier lieu et cettc gare ne peut laisser partir un second train avant d’avoir
re¢u avis de l'arrivée du train précédent & la station suivante.  Cet avis, qui doit étre signé de
lagent de service a la gare, est congu en ces termes brefs: ,train x ici! N.N.“ Si cet avis n'est
pas donné en temps utile, alors la station qui a a expédier un train, doit s’informer de ce qu’il en
est du train précédent, auprés de la gare suivant immédiatement dans la direction du train & expédier.
Cette demande est trés concise: ,avez-vous train x ?“ et doit porter la signature de l'agent qui la
formule. Lorsque sur une ligne & simple voie, un train en sens contraire est intercalé entre deux
trains marchant dans la méme direction, dans ce cas seulement on peut renoncer & confirmer 'arrivée
du premier train, parce que l'arrivée du train en sens contraire est une preuve que la voie est libre.

Il est prescrit de conserver soigneusement les bandes de papier représentant les télégrammes
de ces avis et demandes; en outre chaque station tient un formulaire de contrdle (voir plus bas)
concernant les avis des trains partants et ceux des trains arrivants.’

Contréle des avis concernant les trains arrivants.

Heure Signature de 'agent
Station Signaturedel’agent | @arrivée expédiant le train,
Mois Jour | @’olt la dépéche Texte transmettant del’avis | comme preuve qu’il a
est transmise la dépéche pris connaissance
Hcure | Min. de Pavis
1 2 3 4 5 6 7

....... Train 16310 [P —————

|
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Contrdle des avis concernant les trains partants.

) : Heure de la] Heure de 1a
Station & laquelle Slgll’}:églr‘li o B iy gl mistion Signature
Mois Jour la dépéche Texte transmettant [tion delavisl mission | del'agent trans-
est adressée la dénéch mettant I’avis
Ji Heure| Min. | Heure| Min.
1 2 3 4 5 6 7 8
TR osssrissisisin YOI | cmsmmmsimmmnin ot | ot miisiinss. | o
""" ” ” T T
........ (ARSI (RSOOSR OV SRUUUORRY IR INVOPUORY (PN

Le Central Suisse procéde d’une maniére analogue; sur ce réseau on a introduit le controle
des avis concernant le départ et I'arrivée des trains ainsi que 'annonce de 'arrivée de tous les trains.

Le systéme de la confirmation des arrivées, pratiqué sur le réseau du Gothard depuis 1882,
a donné des résultats satisfaisants 4 tous égards. Il a sur le systéme de la demande de voie libre
le grand avantage de la simplicité, en ce sens qu’il n’exige qu'une seule dépéche, tandis qu’avec la
seconde méthode il en faut deux.

Ensuite le systéme des avis d’arrivée offre une garantie tout au moins égale, sinon supérieure
4 celle du systéme de la demande préalable de voie libre. En effet si I'arrivée d’un train n'est pas
annoncée, la station qui veut expédier un train & la station qui devrait transmettre cet avis, est tenue
de s'informer auprés de cette derni¢re, avant de laisser partir le train, de I'arrivée du train précédent.
La négligence commise par l'une des stations peut donc toujours étre corrigée par la vigilance de
I'autre. Mais il en -est autrement avee le systéme de la demande préalable de voie libre: si la
station qui veut expédier un train, oublie de formuler la demande de voie libre, cette négligence
est alors irréparable. Ainsi done, avec la mé:hode de confirmer I'arrivée, ce n’est pas seulement 'agent
expédiant le train qui répond en premiére ligne que le train. ne parte pas avant que la voie soit
libre, mais encore l'agent d'une seconde station et cela dans le méme sens et au méme degré,
tandis qu'avec le systéme de la demande préalable, la responsabilité pése exclusivement sur 'agent
expédiant le train de la gare d’olt celui-ci doit partir.

Si T'on introduit encore le contrdle des avis des trains partants et arrivants, en vigueur déja
sur le Gothard et le Central Suisse, on obtient alors la plus grande garantie possible pour le fone-
A Tlaide de la
rubrique ,heure d’arrivée de I'avis“ contenue dans la tabelle pour le contrdle des avis de trains
arrivants, on voit de suite si le train parti est arrivé ou non & la gare suivante, c’est-d-dire si

tionnement sir et régulier du systéme de la confirmation de I'arrivée des trains.

son arrivée a été annoncée ou non, et tant que cette rubrique ne sera pas remplie, 1'agent de service
n’expédiera aucun train dans la direction du train précédent. Inversement ’agent de service reconnait
immédiatement par les deux derniéres rubriques de la tabelle pour le contrdle des avis de trains
partants, si I'annonce de l'arrivée a eu lieu ou non. En ce qui concerne enfin la question de savoir
si Parrivée de tous les trains doit &tre confirmée, ou bien si I'on peut admettre certaines exceptions,
comme celles permises sur le réseau du Gothard, nous estimons que dans le cas pour lequel le Gothard
autorise une exception & la régle, on peut en effet se passer de l'avis d’arrivée, Néanmoins les
Compagnies sur les lignes desquelles il se produit des annonces de trains, pourraient également
consentir & adopter, si on le demande, la confirmation réguliéré de l'arrivée de tous les trains,
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Pour terminer ce sujet, nous vous informons que quelques Administrations estiment qu'on

pourrait utiliser avee avantage le téléphone pour les annonces de trains, parce qu’il a dans tous
les cas la méme valeur que les appareils-relais (systéme américain) pour télégrammes; d’aprés les
.communications de Mr. William Henry Preece au Congrés international d’électricité de Francfort en 1891
sur les progrey de la télégraphie et de la téléphonie en Angleterre, il paraitrait que ces appareils sont
‘de beaucoup les préférés dans ce pays, d’ott il découle que si, pour le service télégraphique en
.Angleterre, on substitue aux appareils écrivants les appareils-relais et que ces derniers se répandent
yde plus en plus, on pourrait parfaitement aussi, pour les annonces de trains, substituer le téléphone
aux télégrammes écrits.
J -Pour le reste, nous renouvelons notre proposition tendant & laisser aux Compagnies le soin
de fixer le systéme & adopter et & ce qu'il soit prescrit uniquement qu’un train ne peut quitter
une gare qu'avec l'autorisation de l'agent de service. (§ 25, 1°r al. du réglement allemand sur la
police des chemins de fer).

Pour les lignes de faible trafic qui ne sont parcourues dans les deux sens et d'une extrémité
a lautre que par un train ‘de composition constante, sur lesquelles par conséquent il n’arrive pas
que deux trains se.suivent dans la méme direction, les annonces de trains sont tout & fait superflues.

Postulat 3.

o Placement des signawx d’entrée & une distarce des stations telle que le train arrété par

ces signaux puisse étre garé derriere-le signal et couvert par celwi-ci, sans pour cela

compromettre la sécurité de la circulation sur les voies de la station.*.

Les Compagnies sont d’avis que les signaux de protection doivent étre placés de telle sorte
que tout train entré en gare soit entiérement protégé par ces signaux.

Aucun train ne peut dépasser un signal & I'arrét. Cette disposition est & la base du Réglement
général sur les signaux (voir art. 1, avant-dernier alinéa et art. 27). '

Le train arrété devant le signal d’entrée, c’est-a-dire en pleine voie, est protégé par cette
preseription que les trains ne peuvent se succéder qu'a distance d’une station & l'autre (postulat 1).

Ces prescriptions sont claires et suffisantes, elles se rattachent logiquement aux dispositions
qui les précédent. '

Avec la rédaction donnée au postulat, les Compagnies sont toutefois restées dans le doute
sur te point de savoir si elles ont exactement reproduit la maniére de voir du Département. On
s'est demandé: le Département ne veut-il pas plutot, contrairement au réglement en vigueur sur les
signaux, faire dépasser le signal de protection fermé par le train arrété devant ce signal sur la
ligne et le faire stationner devant la gare de telle sorte d’'une part que la circulation ne soit pas
génée dans la station et d’autre part que le train soit couvert du coté de la pleine voie par le
signal de protection.

Pour le cas ou le postulat devrait &tre interprété de cette fagon, les Compagnies seraient alors
obligées de s’opposer énergiquement & cette mesure qui ferait bréche dans le principe fondamental
et capital du réglement sur les signaux, comme quoi un signal & 'arrét ne doit jamais étre dépassé,
et supprimerait par 1a méme une prescription garantissant & un haut degré la séeurité du service.

Ensuite, les Administrations ont calculé a quelle distance de l'aiguille extréme de la gare le
signal devrait étre placé, en admettant l'interprétation ci-dessus. En tenant compte de la longueur
du train, de la distance nécessaire jusqu’au signal, de la longueur d'un second train devant pendant
une manceuvre dépasser laiguille extréme, on arrive facilement et sans s’¢loigner de la vérité,
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au chiffre de 800 métres. Ce systéme présenterait de nombreux inconvénients, surtout pour les
croisements de trains et iﬁdépendamment du fait qu’il y a des stations séparées l'une de I'autre par
une distance inférieure & 1600 métres. Sur les lignes du Gothard et sur la plupart des autres
réseaux, il serait impossible aux agents des stations de se rendre compte de la position d'un signal
~aussi éloigné; on perdraﬁ ainsi un facteur essentiel de nature & accroitre la séeurité de I'exploitation.
Pour le train arrivant, il importe également que 'emplacement du signal ne soit pas lié 4 une distance
déterminée, mais puisse s’adapter aux ecirconstances locales. Ainsi- done, on évitera autant que
possible de placer les signaux dans les tunnels ou tranchées d’olt ils ne peuvent &tre aisément
apercus, non plus que sur une forte rampe, oil larrét et le démarrage d’un train sont plus difficiles.
Aussi bien n’est-il pas toujours possible d’éviter tous les obstacles occasionnant des difficultés a
I'exploitation; dans I'intérét du service il faut donc tendre, non pas &4 augmenter, mais & diminuer
ces obstacles.

Nous vous prions donc de bien vouloir donner au postulat la teneur, soit l'interprétation,
admise plus haut comme la leur par les Compagnies.

Postulat 4.

» Tous les véhicules et locomotives destinés aw service des voyageurs -doivent étre munis des
freins continus automatiques du systtme Westinghouse ouw d'un autre systéme permettant
Uassemblage avec le frein Westinghouse tout en maintenant Uaction automatique dw frein.“

Par office du 1°* juillet 1891 vous avez adressé au Jura-Simplon, Administration en charge de
I’Association, un projet d’arrété du Conseil fédéral suisse concernant I'introduction des freins continus
sur les réseaux suisses, et cela pour fournir aux Compagnies I’occasion.d’émettre . leur avis & ce sujet.

Les 12/14 aofat vous nous informiez qu’aprés un nouvel examen vous aviez apporté a votre
premier projet quelques adjonctions et vous nous donniez connaissance en méme temps du projet modifié.

o

Dans notre Conférence du 22 aofit nous avons soumis ces projets & une étude approfondie
dont ’Administration en charge vous a communiqué les résultats par lettres n® 347 du 14 septembre
et n° 396 du 10 octobre dernier. '

Votre projet du 1¢ juillet, soit du 14 aoft, est plus complet que le postulat cité plus haut;
il se compose de neuf articles et sa teneur differe matériellement de celle dudit postulat; il prévoit
p. ex. des exceptions sur les chemins de fer régionaux et définit d’une autre maniére les appareils
de freins pouvant &tre employés.

Dans ces conditions, nous ne croyons pas nous tromper en considérant vos communications
des 12/14 aott et le projet d’arrété qui les accompagnait comme lexpression plus exacte de vos
vues et demandes. Nous vous prions de vouloir bien regarder nos lettres des 14 septembre et
10 octobre, soit le projet d’arrété modifié selon nos veeux, comme la réponse au postulat dont il
s'agit et accorder votre approbation au projet d’arrété dans la teneur que nous vous avons soumise.

Nous ne doutons point que vous ne reconnaissiez que nos réponses des 14 septembre et
10 octobre constitue.st une intervention rapide de notre part dans cette question de beaucoup la plus
importante pour I'exploitation et que ces réformes & introduire au prix de sacrifices financiers con-
sidérables représentent une prestation éminente des Compagnies suisses. Nous -reléverons en particulier
que nous avons eun a coeur d’observer les délais fixés par vous. Au 1° juin de I'année courante,
c’est-a-dire d'ici en 5 mois déji, tous les trains express, c’est-d-dire tous ceux dont la vitesse maxima
exeéde 60 kilométres a I'heure, seront pourvus des freins continus automatiques & air comprimé.

) i 18
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Nous faisons d’autant plus ressortir cette circonstance qu’elle devrait selon nous &tre prise en
considération au sujet des mesures’ de caractére provisoire réclamées par certains des postulats
subséquents et qui n’ont plus de raison d’étre aprés ’adoption des freins 4 air comprimé.

Quant aux acquisitions et aux dépenses y relatives, elles rentrent dans le cadre des affaires
4 traiter séparément avec chaque Administration, de sorte que nous pouvons nous abstenir d’en

parler ici.

Postulat 5.

»Adoption de la corde-signal, pour autant et aussi longtemps que les trains de voyageurs

~ ne sont pas munis des freins continus de ce genre ou d'une autre disposition de stgnal

- d’alarme agissant automatiquement en cas de rupture d'attelage et permettant non seule-
ment aw mécanicien, mais encore aw personnel du train et oux voyageurs d'arréter

le train.”

La corde-signal est'un moyen d’'avertissement par intercommunication d’une nature quelque
peu primitive, dont I'adaptation aux trains offre de nombreux inconvénients, ce qui est vrai surtout
avec les conditions existant en Suisse, nous voulons dire le genre de construction de nos voitures,
le mode de service intérieur qui en dérive, les vastes ramifications de notre réseau et partant les
fréquentes transformations et décompositions de trains aux gares de bifurcation. : -

Avec nos voitures il est difficile d’adapter la corde aux ceillets & ce destinés; avec les voi-
tures allemandes, sans plateformes ni escaliers aux extrémités, l'opération, comme aussi I'allumage
des lampes, se fait du toit du véhicule et I'agent peut aller facilement et sans danger d’un- bout
a lautre du train en passant sur les toits des voitures. L’intervalle entre nos voitures est trop
considérable et le franchir d'un saut serait trop périlleux pour  étre autorisé. Du sol, un homme
ne peut, sans moyen auxiliaire, atteindre les ceillets et il résulte de tout cela que le placement de la
corde-signal est trés compliqué. La difficulté s’aceroit encore, lorsque des wagons 4 marchandises
sont intercalés entre les voitures et la machine d'un train de voyageurs; dans les nombreuses gares
de bifurcation, ot les wagons doivent &tre manceuvrés de nouveau, on ne peut par conséquent éviter
les retards qui 4 leur tour provoquent d’autres perturbations et inconvénients. .

D’autre part, la construction de nos voitures permet, ce qui n’est pas le cas pour les voitures
4 compartiments isolés, de circuler librement d'une extrémité & l'autre du train, ce qui explique
pourquoi jusqu’ici on n’a pas éprouvé le besoin de signaux d’intercommunication. En outre, les
compartiments communs de nos voitures sont si grands que le voyageur ne s’y trouve jamais
seul et me court jamais le risque d'un attentat, comme il en est arrivé malheureusement trop souvent
dans les voitures & compartiments isolés.

En réalité done, on n'a 4 envisager que I'éventualité du déraillement d’une voiture, ou d’une
rupture d’essieu, en un mot d’un accident d'exploitation. Or, d’ici & 5 mois, c'est-a-dire a peu prés
le laps de temps strictement nécessaire pour I'introduction de la corde-signal, tous les trains mar-
chant & une vitesse supéricure & 60 kilométres seront pourvus du signal & intercommunieation le
plus parfait que nous connaissons; ainsi donc il ne vaudrait "guére la peine d’appliquer la corde-
signal a cette catégorie de trains. :

Les autres trains sont ceux marchant & une vitesse moindre, ce qui équivaut & une diminution
du danger; pour ces trains le besoin de la corde-signal se fait sentir moins vivement, mais la dif-
ficulté résultant des nombreuses gares de bifurcation est plus grande et de plus I'application aux
dits trains des freins auiomatiques est ordonnée et partiellement aussi un fait accompli.

MR v s
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En conséquence nous prions le Département de bien vouloir renoncer & I'introduction de la
corde-signal 4 un moment ot on I'abandonne partout et ou mous la'remplagons par un moyen beau-
coup plus efficace.

Postulat 6.
» Adaptation aux trains d’un second signal de queue afin que le mécanicien puisse en tout
temps sassurer si le train est toujours entier ow st une rupture d'attelage a ew lieu“.

La méthode fort simple de marquer la queue d’un train par une lumiére rouge de nuit,
méthode prescrite dans le réglement sur les signaux du 7 septembre 1874 promulgué par le Conseil
fédéral, comme aussi dans le réglement général sur les signaux ‘appliqué actuellement et approuvé
aussi par cette Autorité, a donné des résultats satisfaisants; elle se restreint & ce qui est et peut
étre utile en pratique; tout ce que le postulat propose en sus est pratiquement sans valeur et crée
uniquement de nouvelles complications.

Sur tous les trains pourvus de freins automathues, le but du signal est atteint d’'une maniére
beaucoup plus slire avee eeux-ci. _

Adapter au dernier véhicule de trains comportant des wagons & marchandises, un signal
pouvant &tre apergu et observé du personnel de la locomotive, est chose inexécutable; ce signal
ne pourrait non plus &tre fixé aux parois latérales des véhicules, parce qu'il sortirait des limites
du gabarit de passage. Il ne peut donc &tre question que de le placer sur les toits des wagons
couverts; on serait alors en présence de cette, condition fort difficile & remplir, que le dernier
véhicule doit toujours é&tre un wagon & marchandises couvert et suisse, car, bien que les
Administrations de I'Allemagne et de I'ltalie possédent ce signal d’arriére a la partie supérieure
des wagons, leurs porte-lanternes sont de calibres différents et ne peuvent par conséquent recevoir
nos lanternes. On serait alors obligé de tenir en réserve et de placer a la queue du train des
wagons vides a titre de wagons porte-signal. Qu’on se représente de plus un long train composé
de véhicules et de chargements de hauteur et de largeur diverses (p. ex. wagons de foin et de
paille) et 'on comprendra aisément quel heureux concours de circonstances doit se produire pour
que le méeanicien puisse, en se retournant, constater la présence du signal. La dépense ne serait
nullement proportionnée & l'utilité du procédé. Indépendamment de ce point, il importe beaucoup
plus d’habituer le méeanicien & regarder devant soi et non derriére soi. Nous prions done le Dé-
partement de bien vouloir tenir compte des considérations qui précédent et renoncer & une innovation
qu’il est bien permis de ranger dans la catégorie des moyens surannés.

Postulat 7.

pAugmentation du matériel roulant de maniere qu’abstraction faite des cas exceptionnels
d’affluence trés considérable, le parc eristant suffise entierement pour les exigences du
service.“

~ Ce postulat touche a une question d’une portée considérable, d'une part 4 cause du capital im-
posant d’environ 90 millions qui est immobilisé dans le matériel roulant des “Compagnies et ne doit
par conséquent pas étre augmenté au deld des besoins, d’autre part 4 cause des perturbations que
peut subir le frafic faute de moyens de transport suffisants.

Depuis longtemps déja les Compagnies se sont occupées de  cette question qu’elles étudient
présentement aussi sous toutes ses faces; preuve en sont les acquisitions continuelles de locomotives,
de voitures et de waggons. Cependant nous ne pouvons examiner ici que des points de vue communs
et généraux, les achats mémes étant l'affaire de chaque Administration prise individuellement,
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En ce qui concerne les acquisitions de locomotives et de voitures, il faut se guider tout d’abord sur
les conditions particuliéres de chaque Compagnie; or ces conditions sont de nature trés diverse. Pour
ce matériel, I'utilisation en. commun ne se produit que dans des limites restreintes ; il y a done lieu
d’examiner non point les besoins moyens de toutes les Compagnies ensemble, mais bien ceux de
~chaque Compagnie prise isolément. Nous pensons done que ces acquisitions doivent rentrer dans le
cadre des négociations avec chacune des Administrations. Parmi celles-ci, le Central-Suisse et le Gothard
ont déja résolu le probléme en tant qu'il s’agit des locomotives; ces deux Compagnies ont fixé le nombre
et le type des acquisitions et les résolutions prises & ce sujet sont en voie d’exéeution. ~D’autres
Administrations ont commencé 1'étude de la question.

Nous devons déclarer mal fondée en principe et inacceptable la proposition de votre office
complémentaire n° 18705 du 31 décembre 1891, savoir que le Conseil fédéral devrait fixer, pour le
parc du matériel roulant de chaque Administration, des normes & la base desquelles seraient mis les
parcours annuels, de facon que le minimum des machines & acquérir ne devrait pas tomber en moyenne
au-dessous d’une locomotive pour 32,000 kilometres de locomotives parcourus dans 'espace d’une année.

Il suffit de jeter un coup d’ceil sur les relevés du Département pour remarquer combien
I'utilisation des locomotives s'est constamment acerue avec le temps; en effet le parcours 1ﬁ0yen qui
était en 1881 de 25,693 kilométres de locomotives par machine est monté en 1890 & 35,129. Il ne
faut pas croire que cet accroissement ait cessé, car la puissance d’une locomotive comporte des
chiffres beaucoup plus élevés; il est de fait que certaines machines font en réalité le double et méme
au dela, si bien qu'un parcours de 100,000 kilométres ne devrait plus étre qualifié d’extraordinaire.
Les efforts sérieux qu’on fait pour utiliser plus avantageusement le capital placé dans chaque loco-
motive a précisément induit ces derniers temps un grand nombre d’Administrations & introduire entre
autres le systéme de I'équipe double, desservant alternativement la méme locomotive.

Le nombre des machines en réparations et leur puissance sont en raison directe de la somme
- de travail que peuvent fournir les installations des ateliers. Avec une répartition exacte et rationnelle
des services, on peut faire beaucoup et de méme l'utilisation des locomotives dépend grandement de
leur propre construction, qui les rend aptes & desservir des lignes trés diverses ou bien exige de
fréquents changements de machines. Tout récemment on est arrivé, en particulier & I'étranger, a
aceroitre d’une maniére extraordinaire les parcours des locomotives remorquant les grands express.
On peut done admettre avec certitude qu'en 1881 et dans les conditions d’alors comportant un parcours
moyen de locomotives de 25,693 kilométres seulement, les Administrations n’étaient, avec leur pare
de locomotives, pas plus puissantes qu'aujourd’hui ot chaque locomotive parcourt 35,139 kilometres
et que dans 10 ans ou elle en parcourra peut-étre 40,000.

Le progrés économique n’interrompra point sa marche en avant et toute simplification dans

I'exploitation des chemins de fer, tout perfectionnement apporté a-I'utilisation du matériel roulant,
représentent un accroissement de la puissance des voies ferrées et favorisent les intéréts de la
généralité. La tache de I'Etat n’est donc point de créer a celles-ci des obstacles en leur dictant des
prescriptions purement formelles et inflexibles; il reconnaitra au contraire que les Administrations
ne peuvent remplir les conditions toujours plus nombreuses qu'on requiert d’elles, que s1 elles
réussissent & contrebalancer ces exigences par une réduction équivalente des frais d’exploitation.
» La fixation d’une prestation déterminée et ne pouvant étre dépassée sans provoquer par cela
l’augmentation du nombre des locomotives, est une méthode irrationnelle, parce qu’elle entraverait
tout développement de la puissance disponible et non encore épuisée de la machine, comme aussi toute
réforme en matiére de chemins de fer au profit de la généralité.

il
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Il faut remarquer en second lieu que ce chiffre de locomotives ne pourrait jamais étre détermingé
d’une maniére entiérement conforme a l'état réel des choses. Quelle est lorigine du chiffre proposé?
Repose-t-il sur une formule scientifique ou I’a-t-on simplement choisi au hasard? Nous voyons bien
qu’il est un peu inférieur & celui du parcours de chaque machine en 1890, qu’il est done le reflet
de l'idée qu’il- devrait y avoir maintenant sur les réseaux suisses un nombre de machines un peu
plus fort. . Or la question qui nous occupe ici est pourtant trop importante pour &tre traitée d’une
facon aussi superticielle. La proposition du Département pourrait arriver & ce résultat que par suite
d'une meilleure utilisation des locomotives, une partie de celles-ci devint superflue et que malgré cela
les Compagnies pussent étre obligées & faire 'acquisition de nouvelles machines. La quantité nécessaire
de matériel roulant dépend de facteurs si nombreux 6t si variables qu’il nous parait absolument
impossible de trouver une formule pour le calcul de la quantité minima nécessaire a4 chaque
Administration. Ce minimum est influé tout d’abord par les conditions locales, puis .par la forme de
I'exploitation, que celle-ci comporte le service de jour ou le service ‘de nuit, ete. L’excédent de
locomotives en sus du minimum néeessaire ne peut done étre déterminé que dans chaque cas particulier
et en pesant avec soin tous les éléments mentionnés plus haut. '

En ce qui concerne les voitures, il faut tenir compte d’autres facteurs encore. Les exigences
qualitatives du trafic augmentent continuellement, surtout poiu' les voitures devant circuler dans les
trains express. 11 ne s’agit donc pas seulement de déterminer le nombre de voitures répondant aux
besoins, mais chaque acquisition nouvelle doit étre précédée de I'étude sérieuse de toutes les questions
relatives 4 la construction et & I'aménagement des véhicules, afin qua leur mise en service les
voitures neuves n’aient pas lair dés le début d’appartenir & un type ancien, mais présentent au
contraire lesperfectionnements les plus récents réalisés dans cette branche de I'industrie. Sous ce
rapport il existe une rivalité fort louable entre les Adminisrations de chemins de fer suisses.

Calculer le nombre des essieux de voitures (non des voitures) & acquérir & raison dun
parcours moyen de p. ex. 25,000 kilométres d’essieux de voitures, serait un mode de procéder aussi
peu juste que I'application de ce méme principe a la détermination du chiffre des locomotives; plus
'utilisation de chaque véhicule est compléte, moins il est nécessaire d’avoir un parc nombreux.
Le parcours que peut fournir une voiture n'est non phlus lié au chiffre de 25,000 kilométres par
année; il existe des voitures qui font en un jour au dela de 1200 kilométres et fournissent en deux
ou trois mois des parcours aussi considérables.que le chiffre annuel précité. Si donc une Compagnie
prenait avec ses voitures directes une part plus active -au service international et qu'il en résultat
pour elle une augmentation des parcours moyens de son matériel, elle serait sans motif obligée de
procéder a de nouvelles acquisitions. En revanche une autre Administration qui par suite de l'irré-
gularité du service, de la configuration de son réseau, ne pourrait pas utiliser avantageusement son
matériel et aurait par conséquent d’autant plus besoin de’voitures, ne serait pas tenue d’en acheter
de nouvelles. Il ressort d’ailleurs du relevé du Département que I'utilisation du matériel & voyageurs
a fait et fait des progrés constants et réjouissants. Il n’y a certes aucun motif pour que I'Etat
oppose un veto & un fait quon ne saurait accucillir qu’avec satisfaction. Or c¢’est précisément 1i
qu'on en arriverait avec la proposition du Département, que nous devons par conséquent combattre
énergiquement. Du reste les communications sur la statistique du matériel roulant vous auront appris
que certaines Compagnies ont déja procédé i des acquisitions répondant aux besoins et que pour
d’autres ces achats ne sont plus qu’une question de temps.

Pour les wagons & marchandises, la question a un caractére plus général, et cela & cause de
I'Association du matériel suisse. Comme on sait, I'organisation de cette Association dont font partie
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toutes les Administrations de 1’Association générale, est basée sur l'utilisation libre et réciproque du
matériel appartenant aux Compagnies de 1'Association; le but de l'institution est d’arriver i une
meilleure utilisation du matériel. L’Association n’est pas une personne juridique, chaque Administra-
tion est absolument libre et indépendante.

Grace a cette Association, les parcs des diverses Compagniés se compensent en ce sens que
les Administrations mieux outillées viennent en aide & celles qui le sont moins bien; le parc moyen
fait face aux besoins moyens du pays entier. Les Compagnies reconnaissent que le parc total ne
répond plus complétement aux besoins généraux; le déficit cependant n’est sensible que pendant la
période relativement courte de l'automne ol le trafic est le plus dense. Ce fait est dit a plusieurs
circonstances; en premicre ligne nous citerons l'accroissement du trafic, mais il faut bien se garder
de croire que le besoin de wagons ait augmenté en raison directe du trafic. L’accroissement de
celui-ci durant les dix derniéres années a ses causes principales dans l'ouverture des lignes du
Gothard et de I’Arlberg, l'augmentation porte essentiellement sur le trafic de transit pour lequel, &
quelques exceptions prés, on n'emploie et on ne peut employer le matériel suisse. Ensuite il ne faut
pas oublier que les fournitures des derniers temps consistent en wagons de capacité de chargement et de
tonnage plus considérable que ceux des anciens véhicules, de sorte que la puissance de chaque
wagon est aussi plus grande que précédemment. D’autre part il faut tenir compte de la suppression
du service des marchandises les dimanches, jours pendant lesquels la totalité du matériel chome com-
plétement; il en résulte pour la puissance du parc suisse un affaiblissement notable auquel il-ne
peut étre remédié que par une augmentation équivalente du nombre des wagons & marchandises.

Pénétrées de 'importance de cet état des choses, les Administrations sont convenues de faire
Pacquisition* de 1000 wagons qui sont actuellement partic en service déja, partie en cours de cons-
truction. Si cette augmentation du pare suisse était insuffisante, les Compagnies de 1’Association ne
négligeraient pas de mettre a 1'étude la question de l'achat d’une deuxiéme série et de sa répartition
entre les diverses Administrations. Chaque Compagnie répond toutefois vis-a-vis de la Confédération
de Poutillage suffisant de son matériel a marchandises.

Il faut dire ici que les Administrations n’ont i)as réussi a4 déterminer le nombre des wagons
nécessaires par un moyen aussi simple que celui que le Département croit avoir trouvé dans
les indications de la colonne 280 de la statistique des chemins de fer. L’utilisation libre des
wagons a en effet pour conséquence que les wagons neufs, de plus grandes dimensions et aménagés
avec tous les perfectionnements, sont de beaucoup les préférés et partant, effectuent des parcours
plus longs que les anciens véhicules. Selon la formule proposée, ce seraient donc précisément les
Administrations - propriétaires d’'un grand nombre de wagons neufs qui devraient acheter le plus de
matériel neuf. Il faut également avoir égard au fait que les parcours des-fourgons & bagages sont
fort différents des parcours des wagons. Les objections qui précédent sont entiérement confirmées
par les recherches et calculs trés exacts et consciencieux de T’Association du matériel suisse. La
proposition du Département est done, pour ce qui a trait également au matériel 4 marchandises,
absolument mal fondée et inacceptable. '

Nous arrivons & cette conclusion que chaque fois que le besoin d’augmentation du matériel
roulant se fera sentir, il faudra fixer le chiffre nécessaire en tenant compte ‘de tous les facteurs
propres & influer sur la matiére et aprés avoir consulté la Compagnie que cela concerne, mais que
pour cette détermination on ne saurait établir et appliquer une formule générale.

Relativement & l'effectif actuel et & l'augmentation trés prochaine du pare des wagons i
- marchandises, nous renvoyons aux indications fournies par chaque Compagnie & 'occasion du rapport
sur la statistique du matériel roulant. )
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Postulat 8.

» Interdiction d’utiliser les fourgons & bagages et les wagons & marchandises pour le trans-
port des voyageurs, sous réserve cependant des exceptions que pourra autoriser le Conseil
fédéral dans certains cas particuliers.” '

Sur les chemins de fer suisses, les cas d’utilisation des fourgons pour le transport des voya-
geurs se présentent plus ou moins réguliérement; nous citerons en particulier: les enfants qui, pour
se rendreja I’école, ont bien & leur disposition un train de marchandises, mais pas de train de voya-
geurs; les chasseurs qui, accompagnés de leurs chiens, ne peuvent; aux termes du réglement, prendre
place dans les voitures i voyageurs; les détenus, pour le transport desquels les fourgons comportent
des cellules spéciales; les ouvriers de chemins de fer, les toucheurs (§ 61 du réglement de transport),
les personnes escortant les envois de numéraire, les ramoneurs, ete.

Nous supposons que la défense du Département ne vise pas tous ces cas particuliers, mais
seulement I’éventualité d'une grande circulation et par suite de I'emploi de fourgons et de wagons
pour le transport des voyageurs. Ces cas se présentent parfois & I'improviste et si soudainement
qu’il est impossible de demander une autorisation préalable, surtout pour les tran%ports militaires qui
n’ont pas été annoncés.

Mais s'il s’agit de fétes populaires ou de toute autre circonstance occasionnant une affluence
considérable de voyageurs, en un mot s’il s’agit de cas qui peuvent étre prévus et préparés d’avance,
et pour lesquels on se propose d’affecter au transport des fourgons ou des wagons en lieu et place
de voitures, dans ce cas alors les Compagnies sont d’accord pour admettre que cette substitution
ne peut avoir lieu que si le haut Conseil fédéral en donne au préalable 'autorisation.

Postulat 9.

sExamen et constutation des qualités corporelles et de Vinstruction professionnelle du per-
sonnel avant son admission & des fonctions indépenduantes, et répétition périodique de cet
examen.“

Le 1°r octobre 1890 sont entrées en vigueur les prescriptions concernant le recrutement du
personnel et son avancement dans le service des chemins de fer. L’observation de ces prescriptions
satisfait d'une maniére générale au postulat du Département des chemins de fer.

Nous prenons la liberté d'ajouter quelques remarques de détail.

Pour le service de la voie: personne n'est engagé définitivement avant d’avoir subi un examen
médical constatant ses qualités et aptitudes corporelles; Dinstruction professionnelle s’acquiert dans
la régle par la pratique, c’est-a-dire que DI'agent fait au préalable un service prolongé a titre
provisoire. Les chefs ou supérieurs ne doivent permettre & aucun de leurs subordonnés directs d’exercer
des fonctions indépendantes, avant de s’&tre assurés que I'agent en question posséde les connaissances
requises; l'examen du personnel en matiére de signaux et d’autres mesures propres & assurer la
séeurité de I'exploitation, comme aussi sous le rapport de I'ouie et de la vue, est répété périodiquement;
les ingénieurs de la Voie ne peuvent proposer pour 'admission et pour I'avancement que des agents
‘dont les qualités et connaissances répondent en tous points aux ,Preseriptions concernant 1'ad-
mission dans le service des chemins de fer.

Pour le service des expéditions et du mouvement: toute personne aspirant & un emploi dans
cette branche de service, doit se soumettre & une visite corporelle par le médecin du chemin de fer,
et cela tant avant I'engagement provisoire qu’avant I’engagement définitif; si cette visite donne un
résultat défavorable, la demande du postulant est repoussée; un examen professionnel a toujours
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lieu avant 'engagement définitif; pour le personnel des gares les inspecteurs procédent & cet examen
lors des revisions périodiques des gares; quant au personnel des trains, il est examiné périodiquement
aussi par les chefs de trains principaux.

En ce qui concerne les revisions de gares, la Compagnie du Gothard applique les dispositions
suivantes, adaptées aux conditions spéciales dans lesquelles se trouve cette Administration :

1. En vue d’assurer l'observation stricte des prescriptions établies pour la séeurité de 1'ex-
ploitation, les ingénieurs de la Voie et les inspecteurs de I’exploitation soumettront con-
jointement avec l'inspecteur des télégraphes et au moins uue fois par trimestre, chaque
station de leur district & une revision approfondie; ils devront en premiére ligne constater
si toutes les aiguilles, verrous d’aiguilles, appareils de centralisation, sémaphores d’entrée
et de passage direct, signaux avancés, cloche-signaux, appareils de contact et autres
installations pour la sécurité du service, se trouvent en parfait état et fonctionnent d’une
maniére irréprochable; ils auront ensuite &4 s’assurer exactement si les agents comprennent
bien toutes les prescriptions dont l'observation leur incombe, s’ils en connaissent le but
ef §'ils sont familiarisés avec leur application; les agents dont les connaissances prés'en-
teraient des lacunes sous ce rapport, devront &tre instruits en conséquence; les agents
auxquels le savoir-faire et la prudence nécessaires feraient défaut, seront révoqués ou
déplacés dans une autre branche de service répondant mieux a leurs aptitudes.

Le résultat de ces revisions doit étre consigné dans des procés-verbaux qui seront
adressés aux deux chefs de divisions, l'ingénieur en chef et l'inspecteur principal de ’ex-
ploitation; si ces procés-verbaux contiennent des observations relatives au service de la
traction, les dits chefs de divisions pourvoieront i ce que le chef de la traction en regoive
communication ; enfin les chefs de divisions adresseront & la Direction ces procés-verbaux
avec leurs remarques et propositions.

2. En outre lingénieur en chef, accompagné de l'inspecteur principal, procédera dans
le méme but et chaque mois, & la revision générale d’au moins une ou deux gares; le

- résultat de cette revision fera I'objet d'un rapport & la Direction.

L’examen du personnel des locomotives au point de vue de I'instruction professionnelle et des
aptitudes physiques pour le service, a lieu partout trés exactement et consciencieusement. Les
Compagnies sont d’accord pour que ce personnel aussi soit assujetti périodiquement & des examens.
sur le réglement des signaux et sur toutes autres mesures propres & assurer la séeurité de 'exploi-
tation, comme aussi sous le rapport de l'ouie et de la vue; pour autant que ces examens ne seraient
pas encore institués, elles publieront des instructions & ce sujet.

Il nous semble done que ces dispositions satisfont en tous points au postulat du Département.

Postulat 10.
o Limitation & 10 heures aw maximum de la journée de travail des agents affectés aw service
des appareils de centralisation des aiguilles, comme aussi des aiguilleurs fournissant un
travail intense et enfin des gardes de. block-stations.“

Ce postulat a l'apparence d'un complément de la loi sur la durée du travail, avec cette seule
différence qu’il n’y a pas été introduit par la voie législative. D’une maniére générale les Compagnies
se plaignent de ce que, méme aprés la promulgation d'une loi, le Département ne se montre pas
satisfait des dispositions qu’elle renferme, mais cherche continuellement, sous forme de déerets, & en
étendre les effets ainsi qu'a y introduire de nouvelies prétentions, d'out il résulte qu'une pareille
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‘ &
législation n’a rien de stable et n’offre aucun point sfir, permettant de donner une fois pour toutes,
dans I'exécution de la loi également, une forme définitive a ce qui est réglé législativement.

Les Compagnies déclarent qu’elles ne peuvent reconnaitre aucune o’bligation pour elles d’ac-
corder des heures de repos au deld des prescriptions légales, mais qu’au contraire elles doivent
demander que les dispositions exécutives ne sortent pas du cadre de la loi elle-méme. En outre -
elles se réservent toute liberté pour décider s'il y a lieu d'accorder a leurs agents de plus grands
allégements qui se justifieraient par la nature de leurs occupations ou par d’autres circonstances.

Postulat 11.
o Bxclusion des femmes du service ewtérienwr, o Uexception, le cas échéant, du service de

suppléance aux passages & niveaw ot la journée de travail du garde-barriéres excéde
le mazimum légal.“

Les Administrations de chemins de fer emploient depuis plusieurs années et avec le plus
grand succés les femmes au service de surveillance de la ligne et notamment pour le gardiennage
des passages 4 mniveau. ' »

11 serait au plus haut degré regrettable que les résultats obtenus dans ce domaine fussent
mis en question. ' ‘ v .

Les Compagnies évaluent aux chiffres ci-dessous le dommage qui résulterait pour elles de
Padoption de cette mesure:

Augmentation annuelle de dépense: pour le Jura-Simplon .« o .« « . . Fr. 430,000
s » Central-Smisse . . . . . . . , 150,000

s n Gothard . . .. . . . . . , 150,000

» » Nord-Est-Suisse . .. . . . . . , 53,000

» I'Union Suisse . . . . . . . . , 10,000

» le Seethal Suisse . . . . . . . 1,100

' , la ligne de 'Emmenthal . . . . . , 8500

w w p du Teessthal . . ., . . . 2,000

» le Sud-Est Suwisse . . . ., . . . , 11,000

, » Jura-Neuchatelois . . . . . . , 25000

Total par année Fr. 840,600

Il y a lien d’observer que sur le réseau de I'Union Suisse I’emploi des femmes pour les
branches de service susmentionnées ne date que de I'année courante et que par conséquent le
nombre des agents féminins est encore faible, tandis que le Central Suisse occupe 179 femmes
comme gardes-barriéres, le Gothard 118, le Nord-Est Suisse 85. |

Le travail physique et intellectuel qu'on exige d'une femme, oscille entre celui qu’elle
accomplirait d’habitude dans les champs d’une part, au logis et & la fabrique d'autre part. L’ou-
verture et la fermeture d’une barriére exige un effort corporel restreint qui d’ailleurs peut &tre
ramené 4 un minimum par des moyens mécaniqﬁes; ce service exige d’ailleurs de I’attention et de
la patience, car il faut que les diverses opérations soient exécutées exactement au moment preserit;
il est désivable que les longs intervalles qui séparent les trains soient remplis par une occupation
facile sur place, c¢’est-a-dire & proximité immédiate du passage A niveau A surveiller; c¢’est pourquoi
les maisons de gardes se trouvent dans le voisinage des passages a niveau et les femmes-gardes

sont & tous égards en mesure de satisfaire i ces exigences
19
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° .
Les résultats obtenus jusqu'a ce jour par l'emploi de femmes pour le gardiennage des

barriéres, sont satisfaisants sous tous les rapports; c’est I'avis unanime de toutes les Compagnies.
En effet, les femmes apportent & ce service une ponctualité digne d’éloges, ce qu’on ne peut tou-
jours dire du personnel masculin appelé 4 manceuvrer les barriéres de passages i niveau parti-
culiérement fréquentés, ou bien pendant la nuit, ou bien encore en remplacement de femmes en
congé ou malades. Sur le chemin de-fer du Gothard on a constaté que sur les amendes infligées
pendant deux années (du 1° octobre 1889 an 30 septembre 1891) pour négligences dans le service
des barriéres, 40 ont été encourues par des hommes et 17 seulement par des agents féminins
(personnel régulier); mais cette proportion se modifie encore plus & I'avantage des femmes, si I'on
considére que le nombre des barriéres desservies annuellement par celles-ci est de beaucoup supérieur
4 celui des barriéres confiées & des hommes; la cause en est dans le fait que les femmes sont
retenues 4 leur poste par les soins du ménage et ont toujours un ouvrage quelconque & exécuter,
tandis que le garde-barriéres ne peut &tre suffisamment employé a un autre travail pendant les
intervalles de repos, ce qui le porte a contracter des habitudes de paresse et partant & se reldcher
dans P'exercice de ses fonctions. :

Dans les circonstances extraordinaires également, les femmes chargées de la manceuvre des
barriéres se montrent généralement 4 la hauteur de leur tiche et prennent sans hésitation les
mesures propres i assurer la sécurité de la marche des trains. Les expériences faites par 1'Ad-
ministration du Nord-Est Suisse lui ont permis de se convaincre que les femmes font le service des
signaux avec autant, sinon avec plus de préeision que les hommes. Lorsque, le 29 septembre dernier
une voiture du train 155 dérailla entre Lucerne et Ebikon sur les bords du Rothsee et que le train
fut arrété en pleine voie, la garde-barriéres postée en cet endroit donna immédiatement au moyen
des cloches-signaux, le signal «arrét de tous les trains»; le 17 novembre 1891.un chariot chargé
de pierres était resté engagé sur un passage 4 niveau entre Pfieffikon et Lachen; la garde-barriéres
courut alors au devant du train 117 qui était attendu et parvint & l'arréter au moyen du dra-
peau rouge.

L’emploi des femmes, tel qu’il est organisé sur les réseaux suisses pour la manceuvre des
barriéres, non seulement n’a aucunement nui & la séeurité du service, mais.I’a plutdt augmentée.

L’économie politique nous enseigne qu’il est juste et rationnel de ne pas affecter une force plus
considérable & un travail pour lequel une force plus faible suffit. Partout d’ailleurs ot existent des
conditions exceptionnelles, requérant une dépense de forces et une somme de travail plus grandes,
le service est falt toujours par des hommes. '

En ce qui concerne l'emploi des femmes pour le service extérieur des gares, on a en vue
notamment les petites stations de faible trafic olt il y a & peine assez d’ouvrage pour un agent
mais ot ce dernier, conformément & la loi, doit étre relevé une fois par jour pour pouvoir béné-
ficier des heures de repos prescrites. Faut-il engager un second agent i poste fixe, on pourra dire
alors & bon droit que c’est lui inculquer systématiquement le godt de la flinerie, pour le plus grand
dommage tant de I'agent lui-méme que de la sécurité du service qui, l'expérience I'a prouvé, est
toujours gravement compromise par un personnel habitué au désceuvrement, et par des auxiliaires
inexpérimentés. Si par contre la femme ou une fille adulte du chef de gare peut le remplacer pen-
dant les quelques heures de repos que lui accorde la loi, non seulement on évitera alors cette oisiveté
évidemment démoralisante, mais on procurera encore  la famille de cet agent une nouvelle source de
gain qui sera la bienvenue. A titre d’exemple nous citerons parmi les stations de cette catégorie:
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Benzenschwyl avec une recette moyenne de fr. 27 par jour,

Muhlau o ” ” p w33 .y
Oberruti 5 ” » oy w w Ll 4 ”
Danikon ” ” ” ” n n 20 ” ”
Butzberg " - g w24 5
Wangen b/0 ” ” ” ” n m 90 ”
Heegendorf . ” ” ” w n 45 ”
Oberbuchsiten ” ” ” ” n oo 3 ” ”
Deitingen ” ” ” ” non 25, ”

En France I'’emploi des femmes pour le service des stations est trés répandu. Sur l'ancien
réseau des Dombes, actuellement incorporé a celui du Paris-Lyon-Méditerranée et qui avait un dé-
veloppement de 200 a 300 kilométres, toutes les gares, a l'exception de deux ou trois, étaient
dirigées par des femmes.*) Les chemins de fer du Sud de 1'Autriche occupent aussi un grand
nombre de femmes dans des conditions semblables a celles indiquées par le Central Suisse.

Comme nous l'avons dit plus haut, I'emploi des femmes a une portée assez considérable au
point de vue social et se hase, en ce qui concerne les chemins de fer, sur une étude trés conscien-
cieuse des conditions inhérentes au service des voies ferrées. Des centaines de familles ouvriéres
y trouvent une nouvelle source de travail et le fruit de ce travail concourt a améliorer leur situation
économique ; le mari sera employé aux fonctions d’un ordre plus relevé; en qualité de garde-voie
il sera occupé a l'entretien de la superstructure et de I'infrastructure, aux vérifications et revisions
de la voie, tous travaux en rapport avec ses forces. S’il- devait, en lieu et place de sa femme,
prendre le service moins important des barriéres, il faudrait ramener son traitement & un taux
correspondant au nouvel état des choses, dans tous les cas on ne pourrait imposer aux Compagnies
un plus grand sacrifice que celui qui consisterait 2 payer la prestation inférieure au méme prix
que la prestation supérieure, en d’autres termes 2 accorder au garde-barriéres les appointements
qu’il touchait précédemment. La famille serait privée du gain de la femme en sa qualité de garde-
barriéres et son revenu baisserait de 10 &4 25°o; il en résulterait done pour elle un préjudice
fort sensible.

L’exclusion des femmes irait précisement & ’encontre des aspirations de notre époque, qui
tendent avec une force toujours croissante & faire participer les femmes aux ressources des temps
présents. '

Sous le rapport économique, les effets du.postulat seraient pour les Administrations et les
familles ouvriéres aussi considérables, aussi néfastes que ceux d’une grave catastrophe de chemin
de fer. Etant données 'augmentation constatée et trés sensible “des dépenses respectives de toutes
les Compagnies par suite de la loi sur la durée du travail, comme aussi I'inquiétude qu’a déja pro-
voquée cette aggravation de charges, il faudrait s’attendre aussi & voir se manifester des symptomes
de mécontentement dans des cercles plus étendus encore, si I'on venait en sus léser sans but ni raison
les intéréts des Administrations. Fortes de la fagon notoirement loyale dont elles observent et
appliquent la dite loi, ces dernicres estimaient au contraire avoir droit & quelques égards de la
part des Autorités.

Nous pouvons d’autant moins croire que le Conseil fédéral approuvera ce postulat que partout
a Pétranger, qu’il s’agisse de lignes de I'Etat ou de lignes privées, 'emploi des femmes est admis
sans difficulté et, pas plus qu’en Suisse, n’a jamais présenté aucun inconvénient.

*) Délibérations du Congres international des Chemins de fer & Milan.




A Tétranger, on a attaché une telle importance & cette question qu’elle a fait 'objet d’une
délibération spéeiale au Congrés international des chemins de fer a Milan, qui a pris a ce sujet la
résolution suivante:

sL’expérience de nombreuses administrations de chemins de fer démontre que les femmes peu-
vent étre admises avec avantage dans la plupart des services de chemins de fer, notamment prur
le gardiennage des passages & niveaw et la manceuvre de certains signaux, dans le service de
la statistique, celui de la comptabilité et méme dans la gestion de petites stations®.

En présence de cette sentence formulée par une Assemblée qui disposait de I'expérience des
administrations de chemins de fer de toutes les parties du monde civilisé, nous prenons la liberté
de proposer qu’il plaise au Conseil fédéral de ne pas donner suite au postulat que nous venons

de ftraiter. -

Postulat 12.

» Revision des traitements duw personnel mis aw bénédfice d’émoluments (casuel) dans le sens
d'une augmentation des appointements et d'une diminution de Uintérét que pewvent avoir

.

les agents & se procurer des émoluments.

Nous nous permettons tout d’abord de faire observer que ce postulat constitue un empiétement
sur le domaine administratif des entreprises de chemins de fer, domaine dans lequel celles-ci posse-
dent entiére compétence et liberté d’action. ‘

Le postulat me se justifie non plus & aucun point de vue de fond. Nous pourrions .mém_e
citer un cas o le Chef du Département des chemins de fer a appuyé en personne auprés d’une
Compagnie I'augmentation des émoluments. ‘

Il n’existe pas de personnel rémunéré exclusivement au moyen d’émoluments; tous les agents
ont des appointements fixes; certaines catégories, telles que le personnel des machines et des trains, .
touclient en sus des émoluments qui consistent principalement en primes de parcours et en
primes d’économie. Dans la plupart des cas, Pagent utilise d’abord sa prime de parcours pour
fournir aux dépenses (nourriture et logement) que le service lui impose loin de sa famille et hors
de sa maison; il n’a done & sa libre disposition qu'une quotité de la prime. Lorsque les choses se
passent ainsi et que les émoluments se composent de primes, ceux-ci sont pour l’agent un vrai
stimulant & &tre actif, zélé et économe. On ne voit guére ce qu'il y a la de compromettant pour la
séeurité de l’exploitation. La loi protége 1'agent contre tout excés de travail, méme dans le cas ol
il voudrait trop travailler. Ainsi done il ne s’agit que d’élever et de conserver des ouvriers actifs
et zélés durant la durée non nuisible de travail.

Le systéme des émoluments est d’ailleurs appliqué par toutes les Administrations de chemins
de fer du monde entier, ce qui est bien le meilleur témoignage de son excellence et de ses vertus.
Les Postes fédérales accordent du reste aussi des primes de parcours.

Cette méthode a l’avantage d’associer les intéréts des Compagnies & ceux des employés.
Lorsque le personnel sait que chacune de ses prestations lui rapporte un surcroit de salaire, il
s’acquittera de sa tdche avec plus d’empressement, plus de satisfaction et par conséquent aussi plus
scrupuleusement que s’il voit que certains de ses collégues revétant des fonctions inférieures ou
qui se dispensent du service sous un prétexte quelconque, sont mis sur le méme pied que lui quant
au salaire. La réduction des émoluments et 'augmentation équivalente des appointements auraient
pour conséquence inévitable qu'une partie du personnel apporterait moins de bonne volonté & I'ac-
complissement de ses devoirs -— bien entendu dans les limites légales de la durée du travail —.

Les Administrations sont done obligées de s’opposer énergiquement 3 ce postulat.



Postulat 13. : :

sSauf exceptions expressement tolérées par le Conseil fédéral, Uescorte d'un train doit se
composer aw minimum d'un chef de train, d'un garde pour les bagages et messageries et
d'un conducteur & voyageurs pour chaque groupe de 6 essieux ou pour toute fraction de
ce chiffre. Pour autant et aussi longtemps que les fréins continus automatiques prescrits
ne seront pas adaptés aux trains, les freins prévus & Vart. 15 du Reglement général
concernant la circulation des trains devront étre desservis par un personnel spécial qui
“waura & se préoccuper du controle ni des voyageurs ni des bagages. — Dans chaque
train doit se trouver un garde-freins de queue, capable de remplir les fouctions d’un garde-

voiture (visiteur ambulant).“ . :
~ Les Compagnies ne veulent pas s’opposer & la demande tendant & ce que dans les trains
directs et dans les trains omnibus trés fréquentés, le chef de train n’ait i s’ocecuper ni des voya-

geurs ni des bagages.

Les autres prétentions du postulat sont exagérées outre mesure.

C’est le cas tout d’abord pour celle relative & la présence de gardes spéciaux des bagages
et messageries dans les trains d’importance secondaire. Un garde-bagages spécial est tout & fait
superflu méme dans les trains directs, p. ex. de la ligne Bellinzona-Luino, qui transportent souvent
beaucoup de bagages, car ces derniers sont destinés d’une extrémité & I'autre de la. ligne et en
cours de route on charge peu ou point de colis. Prenons les trains locaux, tels quils circulent sur
les lignes principales, mais surtout'sur les embranchements et qui comportent généralement un fourgon
A bagages et de 4 4 6 essieux de voitures; le mouvement en voyageurs et en bagages dtant fort
insignifiant, le conducteur # voyageurs méme n’a presque rien i faire. Aprés avoir contrdlé les
billets, il peut donc préparer dans le fourgon les colis- de bagages ou de messageries & décharger
a la prochaine station; une fois le train arrété en gare, le conducteur ouvre les portiéres, crie le
nom de la station et puis se rend au fourgon ou il recoit et remet les papiers de transport.

‘Exiger un conducteur pour chaque groupe de 6 essieux ou pour toute fraction de ce chiffre,
c’est faire acte de calibrage dans sa forme la plus pure. Ainsi done, pour déterminer le nombre
des agents formant I'escorte d'un train, on ne se basera ni sur la somme plus ou moins grande de
travail qu’impose le service, ni sur le chiffre des voyageurs & controler dans un train, (_)n' ne tiendra
nul compte des aménagements et dispositions des voitures et du train, non, c’est le nombre des roues
soit des essieux, qui doit faire régle. Il faut convenir que ce systéme faciliterait le contrdle, mais
cette considération ne saurait intervenir dans la question. ' ' _

Nous devons mnous prononcer tout aussi énergiquement contre la prétention d’imposer aux
Compagnies un personnel spécial de gardes-freins dans les trains de voyageurs. Iei non plus, on
n’a pas tenu compte de notre systéme de voitures. Indépendamment du temps trés court que leur
prend le contrdle des billets, les conducteurs sont postés sur les plateformes des voitures i portée
des freins qu'ils mancuvrent aussi bien que des gardes-freins spéeiaux. Du reste, on est en train
d’adapter les freins continus, ils le sont en partie déja — nous ne voulons pas répéter ce qui a été dit plus
haut & ce sujet — et par conséquent les freins & main n’ont plus de raison d’étre. Pour la période
restreinte de transition, il n'est donc nul besoin de mesures exceptionnelles. Les trains composés d'un
petit nombre de véhicules peuvent fort bien se passer d’un serre-freins de queue.

Les prétentions contenues dans ce postulat entraineraient pour les différentes Administrations
un surcroit de prestations et de dépenses que nous allons exposer ci-apreés. ‘

Le Central Suisse devrait engager en plus 73 conducteurs et 28 gardes-freins, c’est-a-dire
que leffectif des premiers au 1 janvier 1891 serait augmenté de 60 %o et celui des seconds de 35 °/o.
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A cette augmentation exorbitante de personnel correspondrait un accroissement des dépenses annuelles
comportant fr. 220,000 en chiffre rond et cette mesure, loin de constituer une amélioration pour la
séeurité de Dlexploitation, la compromettrait indubitablement, car il faudrait adjoindre & beaucoup
de trains deux fois plus d’agents que ne le réclame le service en réalité: ce serait positivement
engendrer l'indolence, la fainéantise et les négligences de tout genre. Le tableau ci-dessous indique
I'effectif régulier des agents escortant actuellement un certain nombre de trains du Central Suisse
et en regard l'effectif qui serait nécessaire d’aprés le postulat du Département pour les mémes trains
et pour le méme nombre d’essieux.

) Nombre d’agents nécessaires
Chiffre moyen d’essieux par train. suivant le postulat du
(octobre 1891.) . Département des chemins
de fer.
22 | g 28|85 4 _Elsicls |.a|BE| 5 &
A% | S |EFE2F TgEIfET SR ES T T E
= o3| 5
Chemin de fer de ceinture (Bale) . 98 4| 2 2| — 8 2 1 1 1 {1 4
Bile-Sissach-Bale . . . . . . [ TS | g — =1 8] 2|1 ]1]1|1] 4
Lucerne-Emmenbrucke-Lucerne . . » 4| — | — 4 8 2 1 1 1 2 5.
Aarau-Zofingue . . . . . . . 182 4| 2| — 6 | 12 2 1 1 1 2 5
id, id. T 188" 4| 2| — 6 | 12 2 1 1 1 2 5
Zofingue-Aarau . . . . . . . 187 4 2| — | 12| 18 2 1 1 1 3 6
Wohlen-Bruge . . . . . . . 172 2 2 | — 6 | 10 211 1 1 2 5
Bremgarten-Wohlen . . . . . . 170 2 2| — | — + 1 1 1 1 1 4
Wohlen-Bremgarten . . . . . . 179 21 2| — 2 6 1 1 1 1 1 4
Herzogenbuchsee-Neu-Soleure . . 140 8 2| — | — | 10 2 1. 1 1 2 5
Neu-Soleure-Lyss . . . . . . . 140 4| 2| — | — 6 2 1 1 1 1 4
Lyss-Neu-Soleure . . . . . . . | . 143 4| 2| — | 12| 18 2 1 1 1 2 5
Herzogenbuchsee-Neu-Soleure . . 148 8 20 — | — |10 2 1 1 1 2 5
Neu-Soleure-Herzogenbuchsee . . 151 4 2| — 4 | 10 2 1 1 1 2 5
Bale-Lucerne . , . . " 41 0] 2| 2| — | 14 3 1 112 |1 5
id.  id. ¥ i 5 & 8§ @ 57 18| 2 5 | — | 25 3 1 1 3 1 6
Lucerne-Bale . . . . . . . . 42 14| 2 5| — | 21 3 1 1 3 1 6
id. de ..o 58 3| 2 2| — | 12 3 1 1 2 1. 5
’ 38 88

Il ressort entre autres de ce tableau que certains trains de la ligne Wohlen-Bremgarten, pour
lesquels, en fait de personnel de train, un homme suffit amplement, ne devraient pas étre escortés
par moins de 4 agents, que les trains directs entre Bile et Lucerne sont 1'éguliéreinent et con-
venablement desservis par 3 agents, tandis que le postulat en prévoit 5 ou 6, et enfin que pour les
18 trains cités comme exemple un personnel de 38 hommes en tout suffit, alors que d’aprés le postulat,
-leur escorte devraient comprendre 88 agents.

Le Jura-Simplon évalue a fr. 580,000 par an son surcroit de dépenses résultant de toutes
les prétentions du postulat. ‘ , ‘

Le Gothard aurait a compléter son personnel des trains de 27 conducteurs et 14 gardes-
freins; dépense annuelle en plus: fr. 85,000.
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Le Nord-Est Suisse calcule comme suit ’augmentation de son personnel des trains:

_ conducteurs gardes-freins
renforcement de l'escorte des trains . . . . . . 59 107
suppléances pour jours de repos . . . . . . . 20 36
réserve pour cas imprévus . . . . . . . . . 10 15
suppléances en cas de maladie . . . . . . . D 17
total . 94 165

L'effectif actuel, 365 agents, devrait étre augmenté de 259 hommes, soit de 70°/o; pour
instruire et surveiller ce nouveau personnel, il faudrait de plus 3 autres chefs de trains principaux;
les dépenses annuelles s’accroitraient des chiffres suivants:

94 conducteurs . . . . . a fr.'2130, ensemble fr. 200,220
165 gardes-freins . . . . & , 1760, id. » 290,400

3 chefs de trains principaux a , 3200, id. - 9,600
total . fr. 500,220

Dans les périodes de trafic peu dense, une partie de ce personnel serait condamné i fliner
ou & accompagner les trains sans raison; le maintien de la discipline en serait extraordinairement
entravé, la séeurité de 'exploitation d’autre part en serait plutdot diminuée qu’augmentée. Dans cet
ordre didées également le postulat dépasse le but et il est douteux que des dispositions pareilles
soient appliquées en un point quelconque du globe.

Le surplus de frais incombant & I’ Union Suisse comprendrait:
pour les conducteurs . . . . . . . . . . fr. 50,000
w » gardes-freins » 120,000
»  DH,000
total . fr. 225,000

Nous tenons & illustrer la question par quelques exemples:

» » gardes-freins de queue, gardes-voitures

Le train direct 32 St. Gall-Winterthur se compose de 1 fourgon i hagages et de 4 voitures
a deux essieux; il est desservi par 1 chef de train, 1 garde-bagages et 1°conducteur; suivant le
postulat 13 et en tenant compte des freins continus, il faudrait pour ce train: 1 chef de train, 1 garde-
bagages, 2 conducteurs et 1 serre-frcins de queue, en total 5 agents, soit un par véhicule.

Le train 120 Rorschach -St. Gall comporte 1 fourgon & bagages, 1 voiture & quatre essieux
et 2 & deux essieux; il est desservi par 3 agents; le postulat exigerait: 1 chef de train, 1 garde-
bagages, 2 conducteurs; 1 garde-freins et ‘1 garde-freins de queue, soit 6 agents pour 4 véhicules.

“Sur la ligne Wald-Ruti, les trains se composent d’un fourgon et de 2 voitures et sont desservis
par 2 hommes; & teneur du postulat, ils devraient étre escortés de: 1 chef de train, 1 garde-bagages,
1 conducteur, 1 serre-freins et 1 serre-freins de queue, en tout 5 hommes pour 3 véhicules.

Pour le Seethal Suisse, 1'adoption de ce postulat gréverait les frais d’exploitation dune
nouvelle charge d’a peu prés fr. 13,000 par an; cette somme absorberait presque les deux tiers du
produit net total et 'existence de cette entreprlse selalt sérieusement menacée.

La ligne de I’Emmenthal évalue son surcroit de dépense a fr. 16,000
w o du Tessthal . . . .-. . . . . . . .a , 15000
le Sud-Est Swisse . . . . . . . . . . . . .4 , 43,680
le Jura-Neuchdtelois . . . . . . . . . . . . .a , 30,000
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Il résulte des données qui précédent que l'augmentation annuelle de -d_épenses s’éléverait pour
toutes les Administrations susdénommées a fr. 1,727,900 et que cette dépense supplémentaire serait
faite positivement sans utilité aucune, bien plus, aux dépens de la discipline et de la séeurité de
I’exploitation. )

Il nous semble que la tendance de limiter I'activité indépendante et spontanée des Compagnies
se refléte dans ce postulat d'une maniére trop prononcée. Que I'on compare ce dernier  avee
I'opinion émise sur la question du personnel par le rapporteur italien au Congrés international des
chemins de fer de Milan: aprés avoir établi que le trop grand nombre d’agents qui encombrent toutes
les branches de service est la cause principale de l'infériorité de leurs prestations, laquelle est
forcément en corrélation avee la diminution de la rémunération et de la valeur personmnelle, ce
fonctionnaire continue comme suit: - '

»J'ai observé que le personnel des chemins de fer est d’autant meilleur et plus content qu’il
est moins tourmenté par la -bureaucratie. Observons, par exemple, les Compagnies anglaises et
américaines ; dans ces Compagnies on ne connait pas la noindre bureaucratie; chacun fait son propre
devoir et s’occupe de scu seydige sans autant de formalités et sans autant écrire (m’oh ne le fait
en Italie.“ ' :

Purisqu’on a mentionné ces deux pays qui nous sont déja sympathiques par leur interprétation
plus libre des choses publiques, il est bon de rappeler que les chemins de fer anglais ocenpent
toujours encore le premier rang en Europe et que la séeurité de I'exploitation y est mieux garantie
que partout ailleurs.- Ce qu’il y a de caractéristique dans I'attitude des Compagnies anglaises a la
suite de catastrophes de chemins de fer, c'est qu’ell'es ne perdirent pas leur temps & vouloir mes-
quinement tout réglementer, mais décrétérent 'adoption des freins continus et automatiques, du systéme
des block-stations, toutes mesures de portée considérable et d'une efficacité réelle. C'est & ce point
de vue ¢galement que se placent les Administrations suisses.

La derniére demande formulée dans ce postulat est en relation étroite avec la circulaire du
Département des chemins de fer n° 13024/38 du 16 septembre 1891; aprés avoir rappelé que dans
d’autres pays les trains sont éccompagnés de gardes-voitures spéciaux (visiteurs ambulants), cette
‘circulaire invitait les Administrations & pourvoir dans le sens indiqué & une surveillance plus
rigoureuse des traing em marche. Notre Commission technique a examiné cette question' 4 fond et
est arrivée & cette conclusion que le procédé appliqué jusquici de l'observation et de la survéillance
du matériel roulant des trains de voyageurs, opérations qui ont lieu aux gares pourvues de visiteurs,
est sans contredit le meilleur et le plus efficace. Partout ot cette méthode ne suffirait pas, on peut
y suppléer le mieux par I'augmentation du nombre des visiteurs ou des gares pourvues de visiteurs,
ou bien encore dans les grandes Administrations, au moyen d'un a trois contrdleurs de trains pour
chacune. Ces derniers auraient pour tache d’escorter les trains directs et ommibus suivant une
rotation fixe, d’observer I'allure et 1'état des véhicules pendant la marche, de faire leur rapport &
ce sujet au service d’entretien et, si besoin est, d'instruire les visiteurs.

En ce qui concerne le fait énonceé par le Département qu’a I'étranger les trains sont accom-
pagnés de gardes-voitures, il y a lien de rappeler 'que partout ot c’est le cas, les condilions &
envisager sont essentiellement différentes de celles existant en Suisse; en effet les gardes-voitures
cités doivent entre autres procéder sur le toit des véhicules a divers travaux (corde-signal, lampes,
lanterne supérieure du wagon de queue) qu'on ne peut guére confier aux conducteurs, vu le systéme
des compartiments isolés; aux gardes-voitures incombent encore, par la méme cause, I'ouverture et
la fermeture des serrures & broche des nombreuses portiéres, ils doivent aider les conducteurs a
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ouvrir ces derniéres dans les stations, toutes opérations qui ne se présentent pas sur les voies ferrées
suisses; sur celles-ci les gares pourvues de visiteurs sont moins éloignées les unes des autres
que ce n’est le cas pour les grands réseaux étrangers, sur lesquels les trains, pour aller d'une
extrémité a I'autre de la ligne, franchissent des parcours beaucoup plus étendus que dans notre pays.
Les Compagnies suisses avaient autrefois des gardes-voitures, mais elles ont trouvé plus utile de
les remplacer par les visiteurs du matériel. Il est facile d’ailleurs de reconnaitre que chez nous
les gardes-voitures ne serviraient nullement au but auquel ils sont destinés, puisqu’ils ne pourraient
examiner l'intérieur des voitures, de peur d’incommoder les voyageurs et que 'examen de I'extérieur
serait aussi impossible en cours de route que pendant les arréts trés courts aux stations intermédiaires.

Enfin la Commission technique nous a encore donné un préavis constatant que dans les trains
munis de freins continus automatiques, la manceuvre du frein du wagon de queue par un agent
spécial n’est nullement nécessaire. .

Nous espérons donc qu’a une époque o I'étranger vise a se débarrasser du superflu de per-
sonnel partout ol il existe, les Autorités supérieures ne nous imposeront pas I'introduction d'une
mesure si facheuse qui ne pourrait que porter atteinte a la puissance financiére des Administrations
et influer d'une maniére nuisible soit sur la bonne qualité du p- onnél, soit sur la séeurité de
I'exploitation. Le haut Conseil fédéral voudra bien se souvenir du préavis qu’il formujait dans son
rapport & 'assemblée fédérale au sujet des jours de repos des fonctionnaires et employés de l'ad-
ministration des télégraphes et des téléphones et qui portait qu’un personmel trop considérable, vion
seulement entraine des frais inutiles, mais encore, winsi que U'a prouvé Uexpérience, ne peut qu’exercer
une influence défavorable sur la discipline.

Les Compagnies sont done disposées & pourvoir & ce que dans les trains directs et dans les
trains omnibus trés fréquentds, le chef de train m’ait a se préoccuper du contrdle ni des voyageurs
ni des bagages, et que la surveillance du matériel roulant dans les trains soit, si le besoin s’en fait
sentir, améliorée soit par l'augmentation du chiffre des visiteurs ou des gares pourvues de visiteurs,
soit, en ce qui concerne les grandes Compagnies, par linstitution de contrdleurs des trains.

Les A dministrations proposent de ne pas entrer en matiére sur les autres prétentions du
postulat et déclarent expressément réserver tous leurs droits dans la forme la plus catégorique.

Postulat 14.
»Controle sérieux et efficace du persomnel dans les trains ainsi que de la marche des trains.“

Sur les chemins de fer suisses le personnel des trains est contrdlé par les chefs de trains
principaux et leurs adjoints, agents qui existent dans toutes les Administrations; la marche des trains
est controlée par les gares 4 l'aide des rapports de marche, comme aussi par les tachymétres et sur
certaines sections par des appareils & contact.

Les Compagnies croient avoir fait tout le nécessaire dans ce domaine, de sorte qulil n’y a
pas de raison de donner suite & ce postulat au moyen d’ordonnances spéciales.

Postulat 16.

wEn ce qui concerne les gares avec restaurants, mais sans locaux suffisants pour salles
dattente, les Compagnies sont invitées & fournir ces locaux ou bien & fermer les restaurants,
comme aussi & faire disparaitre des quais de gares toutes installations de buffets.”

Les restaurants et autres installations de ce genre dans les gares de.chemins de fer ont été

créés uniquement dans lintérét du public. Leur suppression ou toute restriction de ces installations

frapperait done, non point les Compagnies, mais bien le public, certaines catégories de voyageurs
20
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trés sensiblement méme. Les Administrations doivent déclarer expressément que, placées dans I'alter-
native de supprimer un buffet ou bien de construire un local spécial de restaurant, elles se pro-
nonceraient pour la suppression du buffet; bien entendu qu’il n’est pas question ici des gares principales
en voie de transformation ou dont la transformation est projetée et dans lesquelles les conditions de
I'espéce sont réglées selon les besoins existants. :

En Allemagne, la réunion de buffets et de salles d’attente se rencontre dans presque toutes
les grandes gares de chemins de fer de I'Etat, sans en excepter celles de Berlin. De méme qu’en
Suisse, on fait partout en sorte que les voyageurs ne soient en aucune fagon molestés par des solli-
citations plus ou moins directes & utiliser les buffets. Les voyageurs possédent donc simplement la
faculté de pouvoir en tout temps demander et obtenir sans peine ce qu’ils désirent. - Jamais une
plainte & ce sujet n’est parvenue i notre connaissance. Et cela est facile 4 comprendre pour qui
conque réfléchit au role considérable que joue le temps dont disposent les voyageurs 'pour prendre un
repas. Un service prompt et bien fait a pour ces derniers plus de prix que d’autres considérations
accessoires et sans importance. :

Quant & la demande de débarrasser les quais de toutes installations “de buffets, il est bien
certain que les quais proprement dits destinés & la circulation ne doivent pas &tre encombrés de
 tables et de chaises; d’autre part le postulat ne saurait assurément viser les buffets ambulants ni
les installations analogues a celles qui existent a4 la gare de Berne et qui ont été créées spécialement
dans le but de servir de restaurant pendant 1'été.

Ce sont surtout les étrangers habitués & se procurer sur les quais des vivres et des boissons,
qui seraient peu édifiés, 8'ils ne trouvaient plus cette facilité dans les gares suisses. Par I'adoption
du postulat, le Conseil fédéral ne rendrait certes pas un service signalé & I'industrie nationale des
étrangers. .

C’est pourquoi nous croyons qu’une réforme dans le genre de celle qui nous est proposée, ne

tient pas compte des besoins et exigences du public et par conséquent n’est absolument pas exécutable ; -

il est domc préférable de ne pas entreprendre cette expérience; c’est ce que les Administrations

prennent la liberté de recommander en toute connaissance de cause & 1'honorable Département.

Postulat 16.

» Nouvelle invitation aux Compagnies de concourir & une revision et & Uabaissement des
taxes-voyageurs, dont profiterait également le trafic commercial des jours ouvrables et qui
permettrait de supprimer dune manicre générale les facilités accordées aux voyages
d’agrément“. '

Ce postulat faisant I'objet de négociations spéciales, il 0’y a pas lieu de le traiter dans la-
présente lettre.

Ainsi qué nous 'avons démontré plus haut, ’adoption
A du postulat 11 entrainerait un surcroit de charges de fr. 840,600. —
et celle id. 12 id. id. » 1,727,900. —
_ Total fr.2,568,500. —
A ce chiffre il faut ajouter un surplus de dépenses pour constructions dont le cofit n’a pas
été ¢valué exactement.
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Les sacrifices que s’imposent les Compagnies consistent en revanche dans la dépense.en
capital que chacune d’elles a déja supportée ou devra encore supporter pour le complétement du
matériel roulant, I'introduction des freins continus automatiques, 'annonce -télégraphique de l'arrivée
des trains, 1'établissement de block-stations sur certaines sections; cette dépense est fort considérable;
indépendamment des acquisitions déja faites, l'introduction des freins continus reviendra a elle
seule & fr. 3,285,000 dont fr. 1,792,000 environ ont été employés jusqu'ici; en 1890 et 1891 les
Compagnies ont dépensé pour l'augmentation du matériel roulant la somme de fr. 9,565,000 et la

dépénse prévue de ce chef pour 1892 et 1893 se monte & fr. 8,133,000.

\ Considérant ces sacrifices, que les Administrations font pour des améliorations réelles, elles
estiment &tre d’autant plus autorisées & espérer qu’on ne voudra pas leur nuire pour I'amour de
quelques améliorations imaginaires, ce qui serait le cas notamment par l'interdiction de I'emploi des
- femmes dans les branches de service oli, de I'avis général des cercles compétents, il peut étre in-
troduit avec avantage, ou bien encore par l'imposition d'un personnel superflu pour le service des
trains. Les Administrations seraient obligées de s’opposer & ces prétentions en faisant usage de
tous les moyens a leur disposition. L’adoption de la marche des trains a4 intervalle de station &
station, l'augmentation du matériel roulant - et l'introduction des freins continus automatiques ont
pour effet d’assurer et de développer 1'exploitation d’une maniére si éminente que les Autorités
devraient a4 bon droit se contenter de ces prestations et cela d’autant plus que ce n’est nullement
favoriser les intéréts publics que d’affaiblir la puissance financiére des Compagnies en grevant leurs
budgets de charges inutiles. '

Pour terminer, nous prenons la liberté de formuler une observation quant au mode de traiter
ultérieurement cette question d’importance capitale.

Si, comme le Département 1'a déclaré aux Administrations, le haut Conseil fédéral est
parti de I'idée que les postulats développés ci-dessus devraient faire I'objet- de négociations, on ne
saurait admettre que ce but se trouve atteint par un simple exposé de vues des Compagnies, en
tant que le Département ne puisse se ranger a l'avis de celles-ci sur tous les points. Il faudrait
plutot que le Département se pronon¢it aussi vis-a-vis des Compagnies sur les points contestés et
si possible arriver &4 une entente, afin que le Conseil fédéral n’eit plus qu’a statuer sur les diver-
gences qui. pourraient encore subsister.

Les questions dont il s’agit ici ont un caractére tellement technique que ce mode de faire,
nous parait indiqlié a tous égards. En continuant la discussion, on arrivera certainement & élucider
les différents points de la question, ce qui est tout & I'avantage de celle-ci. Nous nous permettons
donc de vous recommander trés instamment l'application de cette procédure.

Veuillez agréer, Monsieur le Conseiller fédéral, ’assurance de notre plus haute considération.

_ Au nom
de I'Association des Compagnies de chemins de fer suisses:

La Direction du chemin de fer du Gothard:

H. Dietler.
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