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Message

du

Conseil fédéral a 1’Assemblée fédérale
concernant

la promulgation d’une loi fédérale sur les tarifs
des Chemins de fer fédéraux.

{Du 17 novembre 1899.)

Monsieur le président et messieurs,

A teneur de Tarticle 13, lettre A, chiffre 3, de la loi fédé-
rale du 15 octobre 1897, concernant I'acquisition et Pexploita-
tion de chemins de fer pour le compte de la Confédération,
ainsi que Vorganisation administrative des Chemins de fer
fédéraux, la législation sur les principes généraux en matiére
de tarifs appartient & VAssemblée fédérale, et, a teneur de
Varticle 17, chiffre 4, le conseil d’administration doit fixer,
dans les limites des prescriptions légales sur la matiére, los
régles selon lesquelles doivent étre établis les tarifs en géné-
ral, la classification des marchandises, ainsi que I’élaboration
des dispositions réglementaires. I1 est dés lors nécessaire de
poser en temps utile une base légale pour la réglementation
des tarifs des chemins de fer fédéraux.
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I. Considérations générales.

Tout d’abord, il y a lieu de faire remarquer que
les dispositions des concessions relatives aux tarifs cesseront
d’étre en vigueur dés le moment du transfert des chemins
de fer & la Confédération. I1 faudra en conséquence rem-
placer ces dispositions dans la loi concernant les tarifs.
Les prescriptions de. la concession dite normale devront
servir & cet effet comme point de départ. Depuis Voctroi des
concessions de chemins de fer par la Confédération, ces pres-
criptions ont été adoptées en substance dans toutes les con-
cessions ; mais lesdites prescriptions devront subir dans la
nouvelle loi des modifications et des améliorations. Les admi-
nistrations de chemins de fer ne se sont en effet pas conten-
tées d’'une organisation du trafic et des tarifs, comme la Con-
fédération aurait pu Vexiger d’elles, sur la base des conces-
sions, mais elles sont parvenues, en partie par leur propre ini-
tiative et en partie grace & linfluence des autorités fédérales,
a procurer au trafic de plus grands avantages, en s’écartant
souvent de la teneur des concessions. La nouvelle loi ne
pourra donc pas s’appuyer simplement sur la concession nor-
male, mais elle devra au contraire tenir compte des organisa-
tions plus développées qui existent.

En outre, les autorités fédérales ont eu Voccasion, sous
empire du systéme des chemins de fer privés, de s’occuper
A diverses reprises de la question des tarifs des chemins de
fer suisses. Il faudra tenir compte dans la nouvelle loi de leurs
expériences dans ce domaine. C’est pourquoi, pour rester sur
le terrain pratique et pour éviter soit les innovations purement
théoriques, soit la tendance bureaucratique 3 maintenir Pétat
de choses existant, il importe de jeter un coup d’ceil rapide
sur les résultats de Pintervention des autorités fédérales jus-
qu’a ce jour.

Les principes généraux appliqués jusqu’ici aux tarifs des
chemins de fer suisses sont contenus dans Particle 35 de la
loi fédérale du 23 décembre 1872 concernant 1’établissement
et Vexploitation des chemins de fer sur le territoire de la
Confédération suisse; cet article a la teneur suivante:

« La Confédération exerce le contrdle sur les tarifs. Elle a
le droit de prendre connaissance de toutes les pieces et de
tous les contrats y relatifs passés par les administrations de
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chemins de fer. Elle se dirigera notamment, dans ce contrdle,
d’aprés les prescriptions suivantes :

« 1. Les tarifs n’excéderont pas les limites déterminées
dans les concessions.

« 2. Pour les services incombant aux compagnies en vertu
de leurs concessions, aucune taxe non prévue dans les conces-
sions ne pourra étre pergue, si elle n'a pas été formellement
approuvée par le Conseil fédéral et portée & la connaissance
du public par Padministration du chemin de fer.

« 8. Les taxes seront partout et pour chacun calculées
d’'une maniére uniforme.

« Les administrations de chemins de fer ne doivent ac-
corder & personne, sous une forme quelconque, des avantages
qu’elles n’accorderaient pas & d’autres dans des circonstances
analogues.

< 4. Les administrations de chemins de fer donneront avis, en
temps opportun, de toute modification générale et spéciale des
tarifs, ainsi que de toute détaxe, au fonctionnaire qui leur
sera désigné & cet effet.

« De son propre chef, ou sur la réclamation de personnes
intéressées, le Conseil fédéral peut, aprés avoir entendu la
compagnie de chemin de fer, exiger la suppression ou la mo-
dification de tarifs différentiels ou de promesses de détaxe
qui vieleraient le principe d’égalité établi au § 8 du présen
article.

« 5. Tout changement apporté aux tarifs ou aux régle-
ments de transport sera diment porté 2 la connaissance du
public; dans la régle, les changements de tarifs seront publiés
au moins quatorze jours avant leur mise en vigueur.

« Si la compagnie juge convenable d’abaisser ses tarifs,
cette réduction sera maintenue pendant trois mois au moins
pour les voyageurs et un an pour les marchandises.

« Toute élévation de tarifs doit étre publiée trois mois
an moins avant la mise en vigueur. -

« Si une compagnie se propose d’introduire un nouveau
systéme de tarifs, dans lequel des diminutions et des augmen-
tations de taxes sont combinées, le Conseil fédéral peut ré-
duire ces délais.

« Ces délais ne s’appliquent pas aux trains de plaisir, non
plus qu’aux faveurs exceptionnelles qui seraient accordées dans
des eirconstances particuliéres.
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« Le Conseil fédéral fera en sorte que Pobservation des
principes renfermés aux chiffres 1 & 5 du présent article dans
Pélaboration des tarifs et dans leur application soit contrdlée
avec soin. »

Ces principes généraux devront aussifaire régle a 'avenir,
attendu qu’ils ont pour but une formation de tarifs équitable
sous tous les rapports, excluant tout privildge au profit de
quelques-uns et assurant une publicité convenable des tarifs.
Quoique Iarticle 11 de la loi fédérale du 15 octobre 1897
prescrive expressément 'application aux Chemins de fer fédé-
raux de la législation actuelle et que dés lors Yarticle 85 pré-
cité fasse régle pour eux, il est toutefois indiqué de reproduire
ces principes dans la nouvelle loien les rédigeant en consé-
quence..

Les tarifs des chemins de fer suisses g’étant librement
développés dans les limites de leurs concessions dont les dis-
positions sont reconnues expressément dans la loi comme for-
mant la base des obligations des compagnies, il s’est élevé des
plaintes de temps & autre dans le public et au sein des auto-
rités sur la diversité des tarifs provenant des différences qui
existent dans les dispositions des concessions. Ces plaintes con-
cernaient moins le service des voyageurs que les tarifs pour le
transport des marchandises ; elles sont devenues plus vives et
ont trouvé leur expression dans les résolutions de ’Assemblée fé-
dérale lorsque les chemins de fer suisses principaux, & Pexcep-
tion de la Suisse Occidentale, ont passé au systéme de tarif
dit de réforme, introduit d’abord en Allemagne, tandis que ce
dernier chemin de fer a conservé, en s’appuyant sur les admi-
nistrations des chemins de fer francais, le vieux systéme de la
classification des marchandises. Sur linvitation de I’Assemblée
fédérale du 26 juin 1883, le Conseil fédéral présenta le 23 no-
vembre 1833 & PAssemblée fédérale sur la question des tarifs
(marchandises) un rapport approfondi qui fixait d’'une maniére
absolument compléte les principes suivis par l'autorité de sur-
veillance dans Vapplication de DVarticle 35 de la loi sur les
chemins de fer et qui se terminait par les déductions suivantes :

« 1. Les dispositions des concessions sur la classification
des marchandises n’ont pour la plus grande partie jamais été
appliquées, attendu qu’il serait résulté de cette application une
situation intolérable pour le trafic. Les conventions conclues
entre les compagnies dans les années 1863 et 1872 avec l'as-
sentiment des autorités de surveillance reposent sur une nou-
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velle base, ignorée des concessions cauntonales, laguelle distin-
gue entre les expéditions en parties isolées et les transports
par fortes quantités; cette distinction, qui se trouve dans tou-
tes les concessions fédérales, est aussi & la base de la classifi-
cation actuelle, mais avec les modifications qui ont paru né-
cessaires pour satisfaire aux besSoins du trafic international.
Cette nouvelle classification est introduite sur tout le réseau
Suisse des chemins de fer (& I'exception de la Suisse Occiden-
tale). L’'unité une fois établie, le Conseil fédéral pourvoira &
sa conservation et n’approuvera de futures modifications de
principe qu'a la condition qu’elles s’appliquent & toutes les
voies normales.

« Il ressort de notre rapport que les autorités fédérales ont,
insisté depuis des années déja sur Vintroduction d’une classifi-
cation uniforme et que, grace aux efforts de tous et au bon
vouloir des compagnies, on a réussi aujourd’hui & se rappro-
cher du but et A trouver dans une classification applicable &
toutes les lignes la base de tarifs uniformes.

« 2. Mais des tarifs uniformes ne supposent pas seule-
ment une classification de wmarchandises partout applicable,
mais aussi des taxes uniformes. Tous les moyens juridiques
font défaut aux autorités fédérales pour arviver. & cette unité.
Les concessions accordées aux compagnies donnent & chaque
administration en particulier la compétence de fixer ses taxes
A son gré, pour chaque ligne, dans les limites concessionnelles,
et de les modifier de nouveau ad libitum dans les formes et
dans les délais prévus légalement. La Confédération a exclusi-
vement le droit d’empécher qu’il soit percgu des taxes plus éle-
vées que ne le comportent les concessions.

« En comparaison avec la diversité antérieure des taxes
basées sur les concessions, I'état de choses actuel créé avec
Passentiment des compagnies se présente plus favorablement,
mais sa durée dépend de la bonne volonté des diverses admi-
nistrations.

« Une modification législative en cette matiére, qui doit
étre signalée comme linconvénient essentiel de la sitnation,
est inadmissible en présence des droits dont s’est désistée la
Confédération dans les concessions, et lunification pleine et
entieére des tarifs ne parait pouvoir &tre atteinte que par la
voie de la reprise des chemins de fer par la Confédération.

«3. Les points qui ont été touchés dans ce rapport sous les

titres de farifs progressifs, différentiels et de concurrence et
qui ces derniers temps ont donné lieu & bhien des recours
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rentrent dans la compétence des autorités fédérales, vu
que les compagnies de chemins de fer ne possédent que les
droits que les concessions leur ont attribués expressément, et
que toutes les autres relations dont il w'est pas fait mention
sont soumises & 'autorité et a la décision de ’Etat. Aussi bien
le Conseil fédéral liquidera aussi ces questions & Vavenir, et
cela d’aprés les principes développés dans le présent rapport ».

Le rapport précité avait établi pour quels motifs le Con-
seil fédéral s’'était opposé & ce que applivation sur les diffé-
rentes lignes du systéme des tarifs & progression décroissante
ait lieu de fagon que le calcul & base décroissante commencat
toujours & nouveau lors du passage d’'une voie & une autre.
I’arrété y relatif du Conseil fédéral du 5 septembre 1882 est
congu en ces termes :

« 1. Le calcul des prix de transport d’aprés une base dé-
croissante, qui comporte des taxes moins élevées pour les par-
cours plus longs que pour les parcours plus courts (Stafteltarif),
n’est, applicable dans le service cumulatif des chemins de fer
suisses (service direct et de transit) que lorsque les distances
parcourues sur les diverses lignes sont considérées comme un
seul et méme parcours. Dans I’établissement de tarifs directs,
il n’est donc pas admissible de souder des taxes a base dé-
croissante 3 des taxes proportionnelles ou de cumuler deux ou
plusieurs tarifs & base décroissante.

« 2. Les tarifs pour le trafic interne seront établis con-
ormément aux principes admis pour le trafic direct suisse. »

En ce qui concerne les farifs différentiels et de concur-
rence tarifs vivement attaqués, les principes qui ont dirigé le
Conseil fédéral dans ses décisions étaient les suivants :

« a. Si les compagnies de chemins de fer "suisses accor-
dent au public, d’elles-mémes ou en commun avec des chemins
de fer de Uétranger, des tarifs aussi bas que possible pour
développer certains trafics ou pour attirer aux lignes suisses
des transports qui ont plusieurs routes & disposition (par
exemple Marseille-Genéve, Génes-Gothard, Trieste et Venise-
Brenner pour le trafic avec I'Italie, soit les ports de la Médi-
terranée et de I’Adriatique), elles rendent par 1la un service
non seulement au commerce suisse, mais aussi au consomma-
teur et & ce pomt de vue il ne peut rentrer dans les devoirs
de Pautorité de s’y opposer.

« b. De pareilles réductions de tarif peuvent étre appli-
quées de telle fagcon que la taxe pour les stations terminales
soit la méme pour toutes les stations situées en arriére et la

Feuille fédérale swisse. Année LI. Vol. V. 53
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demande d’aprés laquelle la taxe kilométrique resterait la
méme et le prix total serait proportionnel aux distances, ne
serait pas fondée. La loi n’exige pas dans ce cas une pareille
taxation, puisque Particle 85 interpréte expressément le « caleut
uniforme des taxes » dans ce sens que les administrations de
chemins de fer ne doivent accorder & personne, sous n’importe
quelle forme, un avantage qu’elles n’accordent pas & tout le
monde dans les mémes circonstances. Sous ce rapport, les tarifs
établis dans le genre du tarif n® 442 (pour le trafic direct
avec le Paris-Lyon-Méditerranée) satisfont pleinement & la loi,
attendu qu’ils étendent aussi aux stations situées en arridre
les mémes avantages que ceux dont jouissent les stations
extrémes.

« ¢. L’'inégalité des circonstances ne peut résider que dans
la diversité de facteurs extérieurs; la prescription d’aprés la-
quelle les stations seules qui sont situées sur une ligne d’ache-
minement déterminée et aboutissant & une station extréme,
ont droit aux taxes réduites est une inégalité créée par le
bon plaisir des compagnies et ne résultant pas de la nature
méme des choses; aussi bien elle tombe vis-a-vis de la loi. »

A cette occasion, on a fait remarquer que les principes
indiqués ne peuvent pas étre observés lorsqu’il s’agit de la
concurrence entre des chemins de fer suisses et des chemins de fer
étrangers ; comme ceux-ci ne sont pas soumis aux lois de notre
pays, il n’est pas possible, dans des conditions de concurrence
pareilles, d’appliquer sans modification les mémes principes.
Il a été démontré par des exemples de quelle maniére se
présente la situation lorsque pour le trafic avec une station
suisse on dispose de deux routes & V'une desquelles les che-
mins de fer suisses ne sont pas du tout intéressés ou ne le
sont que pour un parcours inférieur a celui de Vautre route,
ou bien lorsque le trafic d’une station étrangére pour une
autre station étrangeére peut étre dirigé a travers le territoire
suisse (trafic de transit). Dans le premier cas, on a da per-
mettre aux chemins de fer suisses de réduire leurs taxes
sur la route qui leur était la plus favorable en. proportion
de la différence existant sur P'autre route, pour éviter que
le trafic ne fit pas entiérement dirigé sur cette derniére.
Cette réduction a da avoir lieu dans tous les cas oli les taxes
formées normalement par la route la plus favorable 4 la Suisse
n’étaient pas inférieures & celles de l'autre route. Dans le
trafic de transit, les parts afférentes 4 la Suisse n'ont pu
subir de plus fortes réductions que les taxes pour tra-
fic entre les mémes stations étrangéres et les stations suis-
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ses plus rapprochées que dans les cas ol ce trafic de
transit pouvait étre desservi non pas seulement par les
routes suisses mais aussi par des routes étrangéres; dans
les cas, par contre, oll le ‘transit suisse n’est pas menacé par
la concurrence étrangére , il n’existe aumcun motif de traiter
les stations étrangéres plus favorablement que celles du pays,
et il est juste que ces derniéres ne paient pas des taxes to-
tales plus élevées gue les premiéres.

Aprés que VAssemblée fédérale eut pris connaissance de
ce qui précdéde et que la commission du Conseil national se fut
exprimée dans un rapport détaillé du 29 mai 1884 sur la ques-
tion des tarifs pour le transport des marchandises sur les che-
mins de fer suisses en général et sur le tarif dit de réforme
en particulier, I’Assemblée fédérale prit, en date du 19 décembre
1884, Yarrété ci-aprés:

« I'ASSEMBLEE PEDERALE
DE LA
CONFEDERATION SUISSE,

vu les rapports du Conseil fédéral & 1’Assemblée fédérale,
des 23 novembre 1883 et 27 mai 1884, sur la motion Zschokke
et consorts et le rapport du 23 novembre 1883 sur la motion
Cramer-Frey ayant trait aux tarifs des chemins de fer suisses ;

vu larticle 26 de la constitution fédérale et la loi fédérale
concernant, I'établissement et V'exploitation des chemins de fer,
du 23 décembre 1872, et plus particulierement I'article 35 de
cette loi;

vu les concessions existantes;

tenant compte des enquétes et des pétitions émanant de
sociétés commerciales et de particuliers sur le tarif dit de
réforme ; '

considérant :

1. qu’il est dans Vintérét du public et des compagnies elles-
meémes que celles-ci arrivent 3 une entente commune
pour I'établissement de tarifs uniformes de tramnsport des
marchandises ;

2. que toutes les compagnies suisses, & I'exception toutefois
de la compagnie Suisse-occidentale-Simplon, ont déja
adopté d’'un commun accord, & titre d’essai, un systéme
de tarif connu sous la dénomination de «tarif de réforme »
et basé sur une nouvelle classification des marchandises;
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3.

que Yintroduction du tarif de réforme ne peut donner
lieu, dans les circonstances actuelles, & une intervention
législative de 1’Assemblée fédérale dans la question gé-
nérale des tarifs,

arréte :

Art. 1. 11 est pris acte des rapports du Conseil fédéral

et des conclusions qu’ils renferment.

Art. 2. Le Conseil fédéral est invité a faire des efforts

pour obtenir les résultats ci-apres:

a.
b.

€.

d.

que le systéme dit de réforme soit aussi adopté par la
compagnie Suisse-Occidentale-Simplon ;

que les tarifs directs non encore appliqués soient mis en
vigueur aussitot que faire se pourra;

que la seconde classe pour les petits colis soit élargie et
qu'un certain nombre d’articles dits encombrants soient
déclassés ;

que la double taxe d’expédition ne soit plus comptée en
plein pour la grande vitesse, et généralement que les
taxes d’expédition ne soient plus percgues en plein & partir
de 30 kilométres de parcours, mais seulement a partir de
40 kilométres ;

que les taxes pour Pexportation de produits suisses soient
égales, approximativement ou en plein, aux taxes de trans-
port pour les marchandises étrangéres transitant par la
Suisse et avec lesquelles les produits indigénes doivent
concourir sur le territoire étranger ;

. que les délais actuels de livraison soient abrégés;
. que les taxes des marchandises soient toujours calculées

sur la base de la voie la plus économique, sous l'appli-
cation du tarif géméral ou spécial le plus favorable, alors
méme que l'expéditeur n’aurait donné aucune direction
particuliére & ce sujet;

. que toute modification anx tarifs existants et tout tarif

nouveau reg¢oivent une publicité suffisante et que les piéces
qui 8’y rapportent soient mises effectivement a la dispo-
sition des intéressés, contre paiement de leur coit;

. que le tarif soit appliqué aux expéditions de 10,000 Kkilo-

grammes et au deld, lors méme que 'administration ne
disposerait pas, dans le moment, de wagons d’une capa-
cité normale de 40 métres cubes et que le chargement
aurait lien sur des wagons & 5000 kilogrammes ;

. que le service des réclamations soit mieux organisé et.

d’une manidre plus vniforme. »
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Nous' avons re'produit en détail cet arrété de 1’Assemblée
fédérale et les arrétés et rapports qui Uont précédé du Conseil
fédéral, parce que nous sommes persuadés que les principes qui

¥y sont posés sont encore en général considérés aujourd’hu

comme justes et doivent étre admis dans la loi qui va &tre pro-
mulguée concernant les tarifs des Chemins de fer fédéraux.

L’autorité de surveillance s’est conformée & Varrété précité
dans Pexercice de son contrdle sur les tarifs; il s’est révélé
toutefois que les compétences légales existantes ne suffisaient
pas pour faire valoir d’'une maniére compléte dans ce domaine
la souveraineté de I’Etat. Sur la proposition du Conseil fédéral,
les dispositions suivantes ont été en conséquence admises dans
la nouvelle loi sur les transports du 29 mars 1893 :

« Art. 4. Les conditions des tarifs des compagnies, des
associations ou unions de chemins de fer ne seront valables
qu’en tant qu’elles ne seront pas contraires aux dispositions de
Ja présente loi et du réglement de transport ; sinon elles seront

considérées comme nulles et non avenues.

« Sont également sans effet légal tous les réglements, pu-
blications ou conventions spéciales qui exclueraient ou limite-
raient & Pavance la responsabilité et V'obligation d’indemniser
que la présente loi impose aux chemins de fer.

«Tous les tarifs et les conditions de transport, ainsi que
les modifications & y apporter, seront soumis & l’approbation
du Conseil fédéral avant de pouvoir étre appliqués. »

Par cet article, le droit du Conseil fédéral d’exercer
aprés coup son contrdle sur les tarifs déja introduits a été
remplacé par le droit d’approbation préalable sans laquelle un
tarif n’a pas de validité. Le droit des compagnies de fixer les
taxes dans les limites prescrites par les concessions n’a, il est
vrai, subi par la aucune atteinte. Il n’a pas été donné suite
non plus & une proposition tendant & ce que le droit de libre
acheminement, appartenant aux administrations de chemins de
fer, et qui ne peut étre limité gue par des instructions spé-
ciales de Vexpéditeur, fiit remplacé par une disposition suivant
laquelle les transports qui peuvent utiliser diverses routes

suisses n’appartenant pas & la méme compagnie sont répar-

tis équitablement entre ces diverses routes. Cette proposition
est due au fait que la plupart des grandes compagnies s’étaient
constituées en association particuliére sous Ie nom « d’Union
commerciale », dans le but de se répartir le trafic des
marchandises, et qu’elles avaient A plusieurs reprises re-
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fusé & des entreprises nouvelles et de moindre importance
d’entrer dans cette association. Il est vrai que chaque fois
une entente était intervenue, en général par ’entremise des au-
torités fédérales, mais il en résultait des récriminations contre le
droit du plus fort. Il était cependant impossible de trouver une
formule pouvant - prévenir cette plainte, sans commettre des
injustices semblables ou plus grandes dans un autre sens. [l a
été constaté notamment, qu’il était impossibie de prendre la lon-
gueur des différentes routes comme base du droit & participer
au transport des marchandises. -Le principe de Passignation du
trafic des marchandises a la route la plus courte ne serait
justifié que dans le cas ol celle-ci aurait les mémes taxes
kilométriques, attendu que dans ce cas seulement la route la
plus courte serait aussi toujours la plus avantageuse ; mais
une prescription y relative ne rentrait pas dans la compétence
de la Confédération, étant donné que les concessions ne fixent
que le chiffre maximum des taxes et qu'il est laissé aux che-
mins de fer la faculté de se mouvoir librement dans les limites
de ces concessions. Nous ajouterons que la route la plus courte
n’est d’ailleurs pas toujours la meilleure, attendu qu’en ce qui
concerne les conditions d’exploitation et de correspondance, le
- nombre de trains etc. dont dépendent la rapidité et la régu-
larité du transport, il n’est pas rare qu’elle doive céder le pas
a une route plus longue.

En outre, on a fait remarquer que Pinfluence de la Conlé-
dération sur Pacheminement des marchandises par la route la
plus courte ou par la moins colteuse devait porter atteinte
d’une maniére trés sensible & I’état de choses existant. On fit
ressortir combien il serait injuste et souvent aussi désavanta-
geux pour le trafic de vouloir empécher en partie une compa-
gnie de chemin de fer d’acheminer par son propre réseau le
trafic des marchandises entre ses stations pour le simple motif
que la-ligne d’une autre compagnie offre une route qui n’est
peut-&tre pas beaucoup plus courte. En outre, les administra-
tions intéressées signalérent le fait que les compagnies concur-
rentes avaient convenu entre elles le partage du trafic sur les
diverses routes situées entre Bale et Bienme, Winterthour et
Rorschach, Effretikon et Wetzikon, Zurich et Rapperswil, Zie-
gelbriicke et Glaris, afln de prévenir une lutte de concurrence
malsaine, attendu que dans cucun cas la route la plus longue
ne pouvait renoncer & participer au trafic.

Le message du Conseil fédéral constatait que les disposi-
tions des concessions ne peuvent pas étre opposées au déve-
loppement du droit public, mais que Von faisait bien cependant
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de tenir compte des circonstances qui se sont formées avec
le temps. Cette considération amena & admettre la disposition
aujourd’hui en vigueur de larticle 6, lit. I, de la loi sur les
transports ainsi congue : « (La lettre de voiture contiendra :) I) La
mention de la voie A suivre avec indication des stations ol
doivent &étre faites les opérations de douane. A défaut de cette
mention, le chemin de fer doit choisir la voie qui lui parait la
plus avantageuse pour LUexpéditeur. Le chemin de fer n’est
responsable des circonstances résultant de ce choix que §'il y
a eu faute grave de sa part. » Cette disposition est conforme
a3 DYarticle 9, chiffre 8, de la loi de 1875 sur les trans-
ports et ne comporte pas le droit illimité des chemins de fer
~de déterminer la voie de transport, droit admis, il est vrai,
dans la convention internationale & des conditions qui sauve-
gardent les intéréts du trafic. Elle était importante par le
fait que déjd d’aprés Particle 33 de la loi de 1872 sur
les chemins de fer, confirmé par Particle 2 de la loi sur
les transports, les administrations de chemins de fer peuvent
étre forcées par la Confédération d’établivr des tarifs directs
avec d’autres compagnies et que la Confédération est dés lors
dans la situation de procurer aux chemins de fer, qui veulent
concourir avec d’autres pour certains trafics, les tarifs néces-
saires pour cela, en tant qu’elle trouve cette revendication
équitable.

A notre avis, la Confédération devrait aussi aprés la na-
tionalisation d’une partie des chemins de fer suisses maintenir
Pattitude prise jusqu’ici dans cette questlon ainsi que nous
le démontrerons plus loin.

Si nous avons exposé briévement Uétat actuel de la ré-
glementation des tarifs des chemins de fer privés par les
autorités fédérales, ce n’est pas toutefois dans Vintention de
vous proposer d’appliquer tous ces principes aux Chemins de
fer fédéraux. Nous avons dfi au contraire examiner en parti-
culier jusqu'd quel point les régles actuelles devront, aprés la
nationalisation, étre conservées ou remplacées.

Comme nous Vavons fait remarquer plus haut, il ne faut
pas perdre de vue que les dispositions des concessions concer- -
nant les tarifs seront abrogées et qu’il y a lieu de les rempla-
cer. Pour ce qui concerne la fixation des nouvelles prescrip-
tions, il n’est certainement pas nécessaire de motiver davantage
la demande d’une organisation wumniforme pour Vensemble dn
réseau des Chemins de fer fédéraux. Ensuite, il y aura lieu de
rassurer ceux qui craignent que la nationalisation n’améne un
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recul par rapport & la situation actuelle. En outre, la loi devra
contenir des dispositions comportant de futurs a,llégements poun
le trafic.

Avant que les organes de administration des Chemins de
fer fédéraux soient constitués, il y aura lieu de ne pas se proon-
ncer prématurément dans la loi sur des innovations qui ont
encore besoin d’études sérieuses. On ne devra pas non plus
oublier que les chemins de fer se transforment et se dévelop-
pent continuellement et que par conséquent on devra laisser &
Pactivité et & l'initiative de adminisration une limite tras large
dans laquelle elle puisse se mouvoir librement. 11 faudra no-
tamment lui accorder, comme anx compagnies privées actuelles,
la liberté de développer le trafic. A cet égard, il faudra tou-
tefois sauvegarder le principe de Pégalité des droits pour tous
déja admis dans la législation actuelle et maintenir la publicité
compléte des tarifs.

Par ces observations générales, nous avons aussi motivé
les principes posés dans la partie générale du projet de loi
sur les tarifs (articles 2 et 8); ces principes ne.sont en somme
que la reproduction des prescriptions de Yarticle 35 de la
loi sur les chemins de fer et de Particle 4 de la loi sur les
transports.

Les prescriptions de cette loi sur les tarifs ne sont appli-
cables gqu’aux lignes qui sont la propriété de la Confédération.
Quant aux lignes privées elles restent soumises aux dispo-
sitions de leurs concessions, alors méme qu’elles viennent 2
étre exploitées par Padministration des Chemins de fer fédé-
raux (article 1er).

Dans le but de faciliter la préparation compléte de la loi
sur les tarifs, le Département des Chemins de fer en a com-
mupiqué un premier projet & 1'Union suisse du commerce
et de Pindustrie, & 'Union suisse des Arts et Métiers, & VUnion
suisse des paysans et a 1’Association des chemins de fer
suisses, en les priant de lui donner counnaissance de leurs
observations. Les associations précitées ont répondu d’'une ma-
niére qui mérite notre reconnaissance & cette invitation, en nous
envoyant des rapports détaillés. Nous les ajoutons aux actes
du présent projet.

Nous nous sommes fait un devoir de tenir compte des
propositions formulées, en tant que le permettait I'exécution
logique des principes uniques et uniformes qui sont & la base
des tarifs. Les raisons pour lesquelles nous n’avons pu prendre
en considération tous les vosux exprimés doivent dtre déduites
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de la justification suivante des divers articles du projet. En
général, nous devons faire remarquer que par ci par 13 il
existait des contradictions entre les veeux émis et que nous
avons dii en conséquence choisir entre les tendances contraires.

Relativement au chapitre 1¢r du projet de loi, on a no-
tamment fait valoir que le maintien des prescriptions de Var-
ticle 35 de la loi sur les chemins de fer et de larticle 4 de la -
loi_sur les transports concernant I'établissement des tarifs sur
la base de principes uniformes et touchant la publication des
tarifs et leur approbation par le Département des Chemins
-de fer ne paraissait pas justifié & Pégard des Chemins de fer
fédéraux, attendu qu'on devait, dans la plus large mesure pos-
sible, leur laisser le soin de protéger les intéréts publics aussi
hien qu’d une autorité de surveillance.

Nous estimons toutefois qu’abstraction faite de la preserip-
tion de Varticle 11 de la loi fédérale du 15 octobre 1397, qui
déclare les dispositions actuelles en matiére de chemins de fer
applicables aux Chemins de fer fédéraux, les principes tirés

-de Particle 85 de la loi sur les chemins de fer et posés dans
Varticle 2 du projet, & savoir qu’il y a lien d’adopter un trai-
tement, uniforme pour tous, doivent aussi étre applicables d’une
maniére absolue aux Chemins de fer fédéraux, et méme
plus encore & ces derniers que cela n'a été le cas jusqu'a
présent pour les chemins de fer privés. On pourrait sans
doute objecter que ce principe est- tout naturel; mais il
vaut mieux toutefois Vadmettre dans la loi sur les tarifs
ot dans la teneur des prescriptions existantes. Il ne peut
résulter ancune espéce d’inconvénients de la juste application
de ces prescriptions, attendu qu'un traitement uniforme ne
peut étre réclamé que dans des circonstances de méme
nature, et ces dispositions ne doivent naturellement pas
étre interprétées en ce sens que des circonstances de nature
différente doivent étre traitées comme §’il s’agissait de Pappli-
cation d’'une régle invariable. Que des tarifs exceptionnels ne doi-
vent pas étre a avenir non-seulement autorisés, mais qu’ils soient
expressément exigés dans I'intérét de ’économie politique, cela
résulte clairement des articles ultérieurs et de leur justifica-
tion. Le principe de Particle 2 n’empéche pas d’accorder des
dispositions favorisant le transport de certains objets; par
contre, des facilités pareilles ne peuvent pas étre accorddes
exclusivement & certains transporteurs, mais doivent P’étre éga-
lement A toute personne qui remet au transport des marchan-
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dises de cette espéce. Les progrés réalisés en matiére de
chemin de fer doivent rester assurés au trafic.

Les objections formulées contre Papprobation préalable
des tarifs par le Département des Chemins-de fer et leur
publication avant leur mise en vigueur (article 3) ne sont
pas non plus justifiées. Les motifs que l'on a fait valoir
lors de la promulgation de la loi sur les transports poun
les prescriptions de Varticle 4 de cette loi sont encore va-
lables aujourd’hui .L’examen, avant leur application, de toutes
les mesures touchant les tarifs au point de vue de leur léga-
lité est pleinement justifié et n’a rien de choquant pour Padmi-
nistration des Chemins de fer fédéraux. Les retards résultant
de ce controle sont beaucoup exagérés. Ce ne sont pas les
tarifs isolés qui provoquent les négociations laborieuses, mais
les conventions de principe sur la formation des tarifs, notam-
ment dans les trafics avec l'étranger, et dont Vapprobation
devrait dans tous les cas &tre véservée & Vautorité de
surveillance. Le temps nécessaire pour le contrdle officiel
est relativement court comparativement au temps exigé pour
les négociations des chemins de fer entre eux, soit par voie
de correspondance soit par des conférences. L’hypothése qu’il
s’agirait d’'un simple examen formel est absolument erronnée.
I’affaire essentielle est de surveiller Pexécution exacte des prin-
cipes posés dans les lois fédérales et les arrétés fédéraux et
sur lesquels nous nous sommes ¢étendus dans les pages qui
précédent. Il n’est souvent pas possible de séparer ce controle
de celui qui n’a trait qu’a la vérification des calculs, et une
séparation de ces deux facteurs ne ferait de nouveau que
conduire 3 de nouvelles complications plutdt qu’a la simplifi-
cation désirée de la procédure & suivre.

Dans la régle, les élévations de taxe ou les annnlations
de tarifs doivent étre publiées trois mois avant leur exécution
si Yon veut éviter que le commerce ne soit 16sé par des me-
sures de tarifs imprévues qui dérangent ses combinaisons.

Une restriction de ce délai ne serait certes pas dans Uintérét
du trafic. Une réduction de terme est prévue pour le cas ol
des réductions de taxe importantes seront introduites en méme
temps que des élévations de taxe. On peut bien croire Vauto-
rité de surveillance capable de n’autoriser cette exception que
1a ol les intéréts généraux et non pas les intéréts financiers de
Padministration des Chemins de fer fédéraux Vexigent. Une ré-
duction du délai de publication est aussi admissible lorsque
dans des tarifs directs avec l'étranger il n’y a que les parts




793

de taxe afférentes aux trongons étrangers qui sont augmentées.
et qu’'un délai plus court est applicable & ces trongons.

La prescription d’aprés laquelle des réductions de taxe,
une fois introduites, doivent rester en vigueur durant un temps.
assez prolongé ne peut de méme pas étre combattue avec rai-
son ; c’est seulement de cette maniére que la stabilité si né-
cessaire au monde des affaires sera atteinte. A cet égard, on
a justement attiré 'attention sur des cas dans lesquels l'ad-
ministration du chemin de fer ne peut accorder de réduc-
tions que si leur durée est d’avance limitée & un temps
assez restreint. C’est ce qui a lieu notamment pour les trans-
ports agricoles lorsqu’en cas de récoltes extraordinairement
riches I'’écoulement rapide de leurs produits doit étre assuré
~sar de grandes distances par des réductions de taxe excep-
tionnelles. Il n’y a pas non plus de raison intrinséque de main-
tenir aprés lexpiration du délai utile ces taxes exception-
nelles pour les transports normaux.

Il y a lieu enfin dadmettre la disposition déja existante
d’aprés laquelle les délais pour la publication et la durée de
la réduction ne sont pas applicables aux trains de plaisir, ni
aux facilités exceptionnelles accordées & Voccasion de fétes,
ni & d’autres cas particuliers. A cet égard il ne doit rien &tre
changé A la situation actuelle.

On ne sauwrait d’autre part recommander de prolonger,
pour les nouveaux tarifs & introduire et pour les réductions
de taxes, le délai de publication de quatorze jours, car ce serait
empécher Vadministration du chemin de fer de prendre rapi-
dement, le cas échéant, des mesures de tarifs, d’ailleurs dési-
rables. Un délai relativement bref est ici dans Vintérét du trafic.

Pour éviter des malentendus, il parait en outre opportun
de dire expressément que les dispositions de la loi sur les che-
mins de fer, qui concernent les rapports avec 'administration
des postes et Vadministration militaire, en matiére de tarifs,
sont aussi applicables aux Chemins de fer fédéraux. Cependant,
il est superflu de répéter ces dispositions dans la loi sur les

- tarifs, attendu qu’elles ne concernent pas le transport en géné-
ral, mais seulement ces administrations qui sont au courant
bien certainement des articles cités. Une statistique exacte,
dressée par Padministration fédérale, reposant sur des chiffres,
de ces prestations gratuites des chemins de fer serait intéres-
sante, mais elle ne saurait cependant rien avoir de commun
avec la loi sur les tarifs. A notre avis il ne peut étre ques-
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tion de permettre maintenant la suppression de ces prestations,
stipulées déja dans les plus anciennes concessions de chemins
de fer (articles 4 et 5).

Nous allons passer & présent & la justification des pres-
criptions particuliéres concernant le transport des voyageurs
et le transport des marchandises.

il. Transport des voyageurs.

Les dispositions de la concession normale (arrété fédéral
du 17 septembre 1873 portant concession d'un chemin de
fer de Thoune & Konolfingen; Recueil des chemins de fer,
pouv. série, 1. 142) ont la teneur suw:mte en ce qui concerne
le transport des voyageurs :

« Art. 12. Le transport des voyageurs aura lieu au moins
trois fois par jour dans chacune des deux directions et sur
toute Pétendue de la ligne, avec arrét & toutes les stations.

« Les trains de voyageurs, y compris les trains dits mixtes,
auront une vitesse moyenne d’au moins 24 kilométres par heure.
Une vitesse moindre ne peut é&tre admise qu’a la suite d’une
autorisation spéciale du Conseil fédéral.

« Art. 14. Pour le transport des voyageurs, la compagnie
établira trois classes de wagons d’aprés le systéme américain.
Dans la régle, chaque train de voyageurs doit renfermer des
wagons de toutes les classes; le Conseil fédéral peut seul
autoriser des exceptions & cette régle. Les trains dits mixtes
peuvent circuler sans wagons de premiére classe.

« La compagnie devra toujours faire son possible pour
que toutes les personnes qui se présentent pour prendre des
billets pour un train de voyageurs soient transportées par ce
train et puissent y avoir des siéges. Sur la demande du
Conseil fédéral, il devra étre ajouté des wagons de voyageurs
aux trains de marchandises. Les dispositions contenues au
§ 2 de Particle 12 ne sont pas applicables & ces trains.

« Art. 15. La compagnie est autorisée A percevoir, pour
ie transport des personnes par les trains de voyageurs, des
taxes dont le maximum est fixé comme suit:

dans les wagons de 17 classe, 10 centimes par kilométre
de la voie ferrée;

dans les wagons de 2™e classe, 7 centimes par kilomeétre ;
dans les wagons de 8me classe, 5 centimes par kilométre.




795

« Les taxes pour les voyageurs transportés par les trains
de marchandises devront &tre de 20 °/, au moins inférieures a
celles ci-dessus. .

« Dans toutes les classes de wagons, les enfants au-dessous
de trois ans et n'occupant pas un siége 3 part seront trans-
portés gratuitement; ceux de trois ans & dix ans révolus, &
raison de la moitié de la taxe.

« Chaque voyageur a droit au transport gratuit de 10 kilo-
grammes de bagage qu’il garde avec lui, & condition que ces
objets ne soient pas de nature & incommoder les autres voya-
geurs dans le wagon.

«Le surplus des bagages peut étre soumis & une taxe
dont le maximum est fixé & 2!/, centimes par 50 kilogrammes
et par kilométre.

« La société est tenue d’accorder une réduction d’au moins
20 %/, de la taxe ordinaire, pour les hillets d’aller et retour
s’effectuant le méme jour ou le jour suivant.

« Elle accordera une remise ultérieure sur les billets
d’abonnement pris par les voyageurs qui se proposent de
parcourir au moins douze fois la méme portion de la ligne,
aller et retour, pendant un espace de trois mois.

« Art. 16. Les indigents qui justifieront de leur qualité
par un certificat de V'autorité compétente devront étre trans-
portés pour la moitié de la taxe. Sur l'ordre donné par les
autorités de police fédérales ou cantonales, les individus en
état d’arrestation devront également étre transportés en chemin
de fer. Un réglement & élaborer par le Conseil fédéral fixera
les dispositions ultérieures & ce sujet. »

A notre avis, la loi concernant les tarifs ne doit pas
seulement fixer les taxes et les principes de la formation des
tarifs dans le sens étroit du mot, mais elle doit aussi, par
analogie avec les anciennes dispositions de concessions, offrir
les garanties voulues pour un service rationnel du transport
des voyageurs. Si sous ce rapport la concession normale pres-
crit que le transport des voyageurs doit avoir lien chaque jour
au moins trois fois dans les deux. directions, sur toute I’éten-
due de la ligne, et avec arrét & toutes les stations, cette dis-
position ne répond évidemment pas aux besoins légitimes du
trafic. Il faut réclamer au moins quatre trains dans chaque
direction avec arrét a toutes les stations, méme pour les lignes
de moindre importance, attendu qu’un développement conve-
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nable du trafic n’est absolument pas possible avec trois trains
seulement. Sur les lignes ot Yon a maintenu une circulation de
trois trains seulement, les recettes de l’exploitation sont res-
tées minimes; en revanche, toute amélioration du service dans
le sens d’une augmentation des trains a eu pour résultat
d’augmenter d’une maniére importante les recettes par suite
de Paugmentation du nombre des voyageurs. Cependant, fixer
a plus de quatre trains, le chiffre minimum, serait, pensons-
nous, ne pas tenir compte, d'une maniére équitable, des con-
trées dont le trafic est inférieur et ne justifierait pas une pa-
reille dépense. Mais pour les lignes qui & présent possédent un
plus grand nombre de traius, on ne pourra pas s’en tenir au
nombre minimum de trains indiqué si Pon veut donner lassu-
rance que la nationalisation des chemins de fer ne constitue
pas un recul en ce qui concerne le nombre; c¢'est pourquoi
nous proposons d’accepter comme minimum pour des lignes de
ce genre le nombre de trains ayant existé pendant un temps
déterminé. Comme point de départ, on ne pourra pas ad-
mettre il est vrai le nombre de trains existant & Pépoque
précédant immédiatement le transfert des chemins de fer &
la Confédération, attendu que ce nombre peut compreudre
des trains d’essai non encore justifiés par 'expérience et qu’on
ne saurait d’autre part, laisser aux administrations des lignes
a racheter le soin de dicter la loi & Vadministration des Che-
mins de fer fédéraux en introduisant, au dernier moment, de
nouveaux trains. '

En outre, il y a lieu de mentionner les lignes qui ne
peuvent pas &tre exploitées & certaines époques ou qui
ne peuvent ’étre que moyennant des frais disproportionnés et
dont Pexploitation est en conséquence déja maintenant suspen-
due en totalité ou en partie pendant une certaine période.

La disposition de la concession normale, qui parle de la
mise en marche des trains d’un point terminus de la ligne a
Pautre, peut au fond étre laissée de coté; il suffira qu’un
minimum de trains soit assuré & chaque ligne du réseau des
Chemins de fer féderaux et il ne serait pas opportun de stipuler
dans la loi une disposition qui empécherait que certains trains
d’une ligne dont le trafic principal a son siége & lintérieur
partent de la dans les deux sens (article ).

Relativement & la vitesse des trains, les 24 kilométres
exigés dans la concession normale nous paraissent aussi in-
suffisants. Conformément & Dinterprétation- généralement ad-
mise, on entend par vitesse moyenne d’un train, le temps
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qu’il emploie pour aller d’une station principale a [Pau-
tre, y compris les arréts aux haltes intermédiaires. Ne sont en
revanche compris dans cette durée ni le séjour aux stations
principales (points de jonction), ni celui concernant les gares ol
il y a changement de locomotives.

L’exigence de 24 kilométres de vitesse remonte aux premiers
temps des chemins de fer et ne tient aucun compte des améliora-
tions apportées depuis a la superstructure, an matériel roulant,
aux installations de freins et de signaux. Il y a, il est vrai, des li-
gnes, méme de celles qui se trouvent dans des conditions d’ex-
ploitation normales, dont les trains n’ont pas toujours une vitesse
beaucoup plus grande ; mais 14 ol des circonstances exception-
nelles ne le justifient pas, le principe de I'égalité de traitement
ne permet pas de priver ces lignes des améliorations dont
ont bénéficié d’autres lignes sous le rapport de la vitesse des
trains par suite de circonstances extérieures ou d’une plus
grande activité des populations intéressées. Nous proposons
en conséquence d’élever la vitesse normale des trains & 80 kilo-
métres dans une forme qui, d’un cdté, n’exclue pas des vitesses
plus grandes, et qui, de Pautre, permette des vitesses moindres
avec Yautorisation expresse du Conseil fédéral dans le cas o
des conditions spéciales d’établissement ou d’exploitation jus-
tifient cette mesure d’une maniére suffisante. Cette autorisation
peut étre donnée & Yoccasion de Vapprobation de Yhoraire ré-
gulier ; elle doit étre expressément demandée, et spécialement
motivée.

L’Association des chemins de fer suisses éléeve différentes
objections contre cette disposition. Elle prétend méme que
Vexécution en est impossible en raison des fortes rampes
si fréquentes, de la courte distance entre les stations, des
zorrespondances de trains aux nombreuses gares de jonc-
tion et de la nécessité de combiner différents trafics sur
certains trongoms, des croisements de trains sur de simples
voies, de Yimpossibilité d’expédier dans les gares un grand
nombre de trains dans le méme laps de temps, et tout
particuliérement en raison du service aux stations, lequel est
trés chargé par le service postal, notamment Penvoi de colis
postaux, par le trafic intense des marchandises en grande vitesse,
par le transport des colis express et par celui des bestiaux. .
On verra, il est vrai, & Yaide d'un tableau synoptique, qu'a
TYheure actuelle il n’existe qu'un petit nombre de trains-omnibus
atteignant une vitesse de 30 kilomeétres. Mais, cela ne prouve
qu'une chose, & savoir qu’il sera trés difficile d’obvier aux in-
convénients actuels. Pour autant que les objections des admi-
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nigtrations de chemins de fer sont fondées, elles seront prises
en considération par le Conseil fédéral qui accordem les excep-
tions nécessaires. Quoi qu’il en soit, une amélioration de I'état,
de choses actuel s’impose: aussi sera-t-elle saluée vivement
par les intéresseés.

En revanche, nous ne croyons pas qu’il soit opportun de
fixer également par des chiffres, le minimum de vitesse des trains
directs et des trains express. Sans doute, il y a lieu de prescrirs
un bon service des routes principales par des trains & course
accélérée, outre le nombre d’au moins quatre trains dans chaque
direction. Aucune disposition n’a été en régle générale introduite
a cet égard dans les concessions, par le motif qu’d ’époque
de la construction des lignes prmmpale'; on ne plévoymt pas
jusqu’a quel point le besoin de trains directs s’y ferait sen-
tir, et peut-étre aussi parce qu'on admettait que 13 oi1 ce be-
soin se faisait sentir, les administrations y satisferaient dans
lear propre intérét. Cette hypothése s’est assez bien réa-
lisée et il y a encore bien moins lien de douter que les
Chemins de fer fédéraux n’en fassent de méme sans pres-
cription expresse. Toutefois nous trouvons qu’il convient
d’introduire dans la loi quelques dispositions & cet égard,
afin qu'elle soit compldte et afin de prévenir aussi sur
ce point les doutes qui pourraient s’élever quant & Veffet
de la nationalisation au point de vue du développement du tra-
fic. Mais il n’est pas recommandable d’établiv aussi pour les
trains directs et les trains express des normes exprimées en
chiffires sur les vitesses des trains, car d’aprés les conditions
d’exploitation . des différentes lignes, les vitesses des trains
directs varient actuellement entre 22,, et 60,, kilométres. A
moins de demander Vimpossible, il faudrait donc ou trop abais-
ser le minimum ou ajouter immédiatement une disposition pré-
voyant des exceptions. On atteint d’ailleurs le méme but par
Padoption du principe général suivant lequel la vitesse
des trains directs et express suisses se rapproche de celie
d’autres Etats avancés, en tant que les conditions d’éta- -
blissement et d’exploitation de nos chemins de fer le per-
mettent. Il y a lieu en outre de mentionner spécialement les
trains de nuit qu’il faudra établir selon les besoins du trafic.
Cependant, il est hien évident qu’il ne peut &tre question d’en
fixer Yorganisation actuelle. Cette organisation dépend notam-
ment des correspondances internationales, variables elles-mé-
mes: (article 7).

Il faudra en méme temps résoudre la question de savoir
quelles seront les classes de voitures dont les différents trains
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devront étre formés. Contrairement 4 l'opinion ancienne aban-
donnée d’ailleurs déja en grande partie dans ces derniers
temps, & savoir qu’il ne faut pas introduire de voitures de
3me classe dans les trains directs, il parait tout indiqué a cet
égard d’admettre dans la loi le principe opposé et de ne per-
mettre d’exceptions que pour les trains express. Nous ren-
voyons aux horaires de I’Allemagne du Sud, lesquels prouvent
que Vemploi général de voitures de 3m¢ classe, conjointement
avec des voitures d’autres classes, ne saurait étre empéché
par des raisons de service. Dans le Wiirtemberg, par exemple,
il n'y a que Yexpress d’Orient qui n’ait pas de 8me classe.
Il ne se produira pas en régle générale de surcharge des
trains, par le motif que ces trains ne s’arrétent qu’aux sta-
tions principales et que le service des stations intermédiaires
doit se faire, au départ de ces stations principales, par les
trains, omnibus. Il est vrai que beaucoup de voyageurs qui
actuellement prennent des billets de 2me voyageront a l'avenir
en 3me classe. Mais la perte financiére qui résultera de ce
déclassement sera compensée par Paugmentation du nombre
de voyageurs, qui pendant la plus grande partie de Pannée
pourront é&tre transportés par les trains réguliers. Il ne faut
en effet pas oublier que les nouvelles locomotives sont beau-
coup plus puissantes que les anciennes, en sorte dque Pintro-
duction de trains dédoublés est devenue l'exception. Il se peut
exceptionnellement que le trafic augmente de maniére & rendre
nécessaire des trains dédoublés Mais les recettes ne manque-
ront pas alors non plus pour couvrir les frais. Vu les condi-
tions exceptionnelles d’exploitation du chemin de fer du Got-
hard, il est bon de prévoir aussi la possibilité d’exclure de
certains trains express les voitures de seconde classe.

D’un autre coté, la prescription d’adjoindre des voitures de
1re classe & la plupart des trains constitue une charge super-
flue. Abstraction faite de 'aménagement colteux des voitures
a4 voyageurs de seconde classe par l'adjonction de coupés de
1re classe qui colitent davantage et qui exigent des frais d’en-
tretien plus élevés, et abstraction faite aussi de I’économie de
frais qu’on obtiendrait en restreignant Yutilisation de ces coupés,
le besoin d’introduire des 1res classes n’existe que pour les trains
qui servent & un grand trafic de transit. La meilleure preuve
& cet égard est fournie par le fait que, sauf dans la saison
des voyages, la 1 classe est peu occupée, méme dans les
trains directs, surtout si on fait abstraction des porteurs de
cartes de libre parcours. 1l résulte de la statistique des che-
mins de fer que l'utilisation des classes pour tous les chemins
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de fer principaux, y compris les lignes secondaires exploitées
par eux, a lieu dans la proportion suivante :

" Ire clagse. IIme classe. III™e clagse.

1894 . . . 1,4Y%, 11,,5 %/, 86,45 /o
1895 . . . 1,4% a8 o 87,30 %o
1896 . . . 1 % 19 /o 0 o
1897 . . . 1,,% 160 /o 18 °lo

La proportion des recettes en ce qui concerne la 1re classe
est, il est vrai, un peu plus favorable, elle nous donne les
chlffres suivants :

Ire classe. TIwe ¢lasse. Il[™e classe.

1894 . . . 9,y %o 27507 o/o 63,55 /o
1895 . . . 9,4,%  26,,% 63,49,
1896 ’ 77 ° 0 241 0/0 64’82 0

1897 o 8’63 /0 25197 /o 5740 /0

L’obligation d’adjoindre des voitures de 1re classe doit,
dans ces conditions, étre limitée aux trains directs ayant des
correspondances avec les trains internationaux, et les voitures
de 17¢ classe ne peuvent étre ajoutées qu’exceptionnellement
& des trains-omnibus, soit dans des circonstances particuliéres
comme, par exemple, en cas de correspondance avec des trains
directs, etc. Reste réservée la question de savoir si lavenir
n‘aménera pas la suppression compléte de la 1ve classe avec
amélioration des installations des voitures de seconde classe.
Comme on le sait, les chemins de fer de U'Etat belge ont aboli
la 1re classe dans le service interne et n’ont prévu que pour
les trains di rects internationaux des voitures de luxe pour
Putilisation desquelles le voyageur paie une taxe supplémen-
taire. Il existe aussi dans le Wiirtemberg treize trongons de
voie sur lesquels ne circulent que des trains de 3™¢ et de 2m¢
Mais aussi longtemps que les routes concurrentes et les
chemins de fer étrangers correspondants auront des voitures de
1re classe dans les trains internationaux, la Suisse ne pourra
pas faire exception, si elle ne veut pas nuire & son trafic de
transit.

Au surplus, il faut maintenir la possibilité de former pour
le trafic local des trains n’ayant exclusivement que la troisiéme
classe.

Une disposition exceptionnelle doit aussi étre stipulée pour

que les trains dits de luxe, qui jouent un rdle important dans
le trafic international, puissent continuer leur chemin en Suisse
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sans changement de composition. L’affluence des étrangers exige
que l'évolution de cette organisation ne rencontre aucun obs-
tacle.

Le systéme de wagon qui est prescrit jusqu'd présent en
Suisse et qui, dans les concessions, est appelé systéme américain,
mais qui est désigné plus exactement sous le nom de systéme ¢
couloir, attendu qu’il permet, contrairement au systéme a coupé,
de circuler d’un bout a lautre de la voiture, est considéré .
comme répondant aux conditions de trafic de notre pays. On
ne peut pas prévoir que le remplacement de ce systéme par
un autre sera désirable dans Pexploitation des lignes principa-
les (article 8). :

Il y a lieu d’examiner maintenant si les l¢xes concernant
le transport des voyageurs et des bagages doivent étre- aussi
fixées par la loi ou si la fixation doit en étre laissée au Con-
seil d’administration des Chemins de fer fédéraux. Nous esti-
mons que la norme fondamentale des taxes doit étre fixée par
la loi, non pas, il est vrai, dans la pensée que les taxes de-
vraient étre fixées en détail, mais bien en ce sens qu’il y a
lieu d’établir des faxes maxima qui ne pourront pas étre dé-
passées. La population peut demander avec raison que les fa-
cilités qu'on lui a fait espérer dans le message du 25 mars
1897 concernant le rachat soient garanties par une loi qui fixe
les taxes en conséquence. '

Relativement aux taxes pour le transport des voyageurs,
nous estimons, eu égard 3 ce qui a été dit dans le message
précité, qu’en principe les taxes les plus basses existant ac-
tuellement sur une des lignes qui seront rachetées en 1903,
a4 savoir le Jura-Simplon, le Central, le Nord-Est et I'Union
suisse, doivent représenter le maximum. Ce principe devra faire
régle aussi bien pour les taxes de I et de II™e classe que
pour celles de IIlme classe. A notre avis, on ne saurait pren-
dre en considération une proposition tendant & élever les taxes
de Ire et de IIme classe et & abaisser autant que possible celles
de IIIme classe, en reconnaissant cependant que l’administration
des Chemins de fer fédéraux devra avoir pour premier souci
de réduire les taxes de IIIme classe dans les limites des
maxima 3 fixer par la loi.

Nous pensons aussi qu’il y a lieu de stipuler maintenant
dans la loi sur les tarifs le systéme de tarif et les taxes
maxima tels qu’ils sont mentionnés dans les concessions
actuelles. 1 ne peut &tre, en effet, question de laisser a Pad-
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ministration des Chemins de fer fédéraux la liberté absolue de
former ses tarifs & sa convenance et il serait erroné d’interpréter
autrement la loi sur le rachat. Au reste, en adoptant nos pro-
positions, on permettra & cette administration de se mouvoir
dans des limites trés étendues et favorables au développement
du trafic. Si, toutefois, le besoin d’une révolution compldte en
matiére de tarifs devait se faire sentir dans la suite, une ré-
forme aussi radicale devrait avoir lieu par voie de revision
législative. Car il n’y aurait pas lieu, dans ce cas, de ne tenir
compte que des considérations financiéres et techniques en
matiére de tarifs de I'administration des chemins de fer fédé-
raux, mais aussi d’'une maniére générale des intéréts économi-
ques nationaux. Les pouvoirs législatifs de la Confédération
ne s’opposeront jamais aux modifications devenues désirables
dans Yintérét du trafic.

Nous ajoutons une importance toute particuliére & ce que le
systéme des billets d’aller et retour soit fixé par la loi aux taxes
maxima prévues dans le projet. Pour les motifs développés
ci-dessous, ce systéme répond tellement aux circonstances spé-
ciales de notre trafic indigéne qu’on ne saurait raisonnablement,
laisser a 'administration des Chemins de fer fédéraux la fa-
culté de s’en écarter selon sa propre et libre appréciation. Les
expériences faites A I'étranger en vue de supprimer ce systéme
commandent tout particuliérement la prudence. Alors méme
que des raisons de simplification technique en matiére de tarif
seraient évoquées, il ne devrait pouvoir étre apporté sur ce
point aucune modification sans la sanction de la législation
fédérale.

Le tableau suivant contient les bases de taxes appliquées
actuellement en ce qui concerne les tarifs pour le transport
des voyageurs :
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303
Q= : Rabais en %,
=B Par kilométre surle prix
"E.g ~en centimes. de lﬂ:}.&ple
Désignation des compagnies § - doublée.

t des 1i . -

et fes Tignes 8| simple Aller Aller
&= course et retour et retour
S o
Sefo|o|m| 1 |ulm|1|n|m

Jura-Simplon (sans le chemin
de fer du Brunig) .

o .| 928|104 | 7,5 | 5,2 [{16,64 | 11,681 8,02 | 20 120 |20
Chemin de fer du Brunig :

Brienz-Alpnachstad . . 45]20,0 [ 15,0 { 6,0 {{32,0 | 24,0 |96 | 20 {20 {20
Alpnachstad-Lucerne .| 13{10,| 7,050 (|16, |11,2 {8, | 20 |20 |20
Central suisse . . . . . .| 323|105 7. | 5975)|16,125) 10,0 | 6,451 25 |33V/5 40
Sud de PArgovie . . . .| 66|10,4| 7|5 ‘
1-12 km. . . . . . 116,64 | 11,68| 8,32 | 20 |20 |20
13 km. et suivants . . 156 (10,4 {7,531 25 (285 | 29,8
Nord-Est suisse (sans les par-
cours désignés ci-aprés) . .| 644{10,4| 73 |5 :
1-12km. . . . . . 16,64 | 11,68 8,32 | 20 {20 | 20
13 km. et suivants . . - 15,6 [10,4 [ 7,5 | 25 (28,81 29,8
Glaris-Linthal . . . .
Niederglatt-Otelfingen
Dielsdorf-Niederweningen
Ziegelbriicke-Nifels . . 79110,0| 7,050 ||160 {112 (8,0 | 20 20 |20

Schaffhouse-Feuerthalen .
Eglisau-Schaffhouse .
Thalweil-Zoug . .o
Botzberg avec Koblenz-
Stein . . . . . .

8411041 73| 5,2

1—12 k. . . 16,64 | 11,68| 8,32] 20 20 |20
13 km. et suivants . 155 (10,47 | 25 [28,s | 29,5
Union suisse e e e e e 279 10,75 7,5 5,315 17,2 12,0 8,6 20 20 20

2461

(Pour permettre des comparaisons, les taxes pour les chemins de fer de 1'Union
suisse sont aussi indiquées par kilometre ; mais en réalité son tarif pour le transport des -
voyageurs est basé sur les anciennes taxes par lieues appli(%uées d'apres les lienes rédui-
tes en distances métriques. La conversion exacte de ses taxes par lieues en taxes kilo-
métriques dansla proportion de 1: 4,5 donnerait des taxes un peu inférieures, savoir:

10,4 T 5.2 - 16,64 11,68 8,32

A cet égard, il y a lieu de faire toutefois une majoration, étant donné que sur
les chemins de fer de I'Union suisse les distances métriques sont arrondies par 1'ad-
dition de la demi-lieue et non pas seulement du kilometre suivant, comme c'est le
cas sur les autres lignes. D'aprés un calcul que le chemin de fer du Central a pré-
senté Ix-dessus au Département fédéral des chémins de fer, les taxes sont, de ce fait,
angmentées de 3 pour cent en moyenne.)




-804

Il résulte de ce tableau que sur un total de 2461 lkm.,
les taxes pour simple course sont les mémes pour 1722 kilo-
meétres; des 739 autres kilométres, ily en a 45 dont les taxes
sont les plus élevées, & savoir le trongon Brienz - Alpnachstad

- du chemin de fer du Brunig; viennent ensuite le chemin de fer

du Central et le chemin de fer de 'Union suisse avec ensemble
602 kilométres; il n’y a que les trongons soumis & la concession
dite normale, d’une longueur de 92 km. et concernant le chemin
de fer du Nord-Est et le chemin de fer du Brunig, qui ont des
taxes plus basses que les 1722 kilomeétres dont il est question
ci-dessus.

Il ne convient donc pas d’imposer les taxes élevées du
Central et du chemin de fer de I'Union suisse aux autres 1814
kilomeétres, tandis qu’il parait admissible, pour 'uniformité, d’ap-
pliquer les taxes

: L IL I
des 1722 km. &4 . . . . . centimes 10, T3 5y
aux 92 » » . . . . . » 10,4 75 L

et cela d’autant plus que, en ce qui concerne le Nord-Est, les

taxes plus élevées sont déja appliquées, pour les stations des
trongons avec concessions normales, & tous les billets pour le
trafic dépassant ces trongons et que, en ce qui concerne le
chemin de fer du Brunig, le fait d’arrondir en méme temps
les distances et les taxes pour les courses au dela d’Alpnach-

. stad supprime dans la plupart des cas 'avantage des bases de

taxe moins élevées. Pour le surplus du trafic des trongons
soumis & la concession normale, Pintroduction de taxes d’aller
et retour sensiblement plus basses constituera une compensation
plus que suffisante par rapport aux petites majorations de

‘taxes pour la simple course, attendu que dans le trafic interne

le nombre des billets d’aller et retour est de beaucoup le plus
fort. Relativement au chemin de fer du Brunig, il y a lieu de
remarquer que les taxes pour Brienz- Alpnachstad en 17¢ et en
2me classe sont environ du double et en 3™ classe d’environ
20 ¢/, supérieures a celles des lignes de plaine; cette différence
ne se justifie toutefois que pour la ligne & crémaillére de Mei-
ringen & Giswyl, tandis que pour les parcours Giswyl-Alp-
nachstad et Meiringen-Brienz, c’est-a-dire pour 29 kilomeétres,
on ne devra porter en compte que les taxes normales. Il en
est de méme pour les taxes d’aller et retour de ces parcours.

On peut renoncer aussi sans hésitation au maintien

‘des billets de train de marchandises, pour lesquels une
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réduction était prévue dans certaines concessions. Ces billets
n’ont été utilisés que tréds rarement, attendu qu’ils n’étaietn
pas utilisables pour les courses d’aller et retour.

Parmi les ftaxes d’aller et refour, ce sont celles des chemins
de fer de I'Union suisse, résultant de la conversion des taxes
par lieues en taxes kilométriques, qui sont les plus élevées;
Yadoption de ces taxes surannées est de prime abord exclue.
Pour la plupart des autres chemins de fer, les taxes par kilo-
métre s’élévent en centimes i

I IL I11.

1_6r64 11,65 8,30
Sur les chemins de fer du Nord-Est, du Sud de ’Argovie et du
Botzberg, ces taxes ne sont appliquées toutefois que pour les
12 premiers kilométres. Ont des taxes inférieures:

km, L I UL
par km. en centimes.
les lignes de la concession normale 92 16,, 11,, 8,

le chemin de fer du Nord-Est, le

chemin de fer du Sud de I'Ar-

govie et le chemin de fer du

Botzberg (A partir de 18 km.) . 794 15, 10,, 7,
le chemin de fer du Central . . 328 16,, 10,, 6,

Bien qu’ici les taxes les plus réduites ne soient appliquées
qgue sur la plus petite partie des quatre chemins de fer prin-
cipaux précités, ce sont ces taxes qui doivent cependant étre
adoptées, attendu qu’il ne convient pas, pour des contrées d’une
étendue assez considérable, d’introduire des élévations de taxes.
Les taxes d’aller et retour les plus réduites sont toutefois celles
qui ont été introduites le 1°* janvier 1896 par le chemin de fér du
Central, & Yexception de celles de la 1r¢ classe, pour lesquelles les
taxes du Nord-Est sont plus réduites & partir de 13 kilométres.
Pour les réseaux réunis des chemins de fer Jura-Simplon, du
chemin de fer du Central, du chemin de fer du Nord-Est et
des chemins de fer de 1’Union suisse, & l'exception du parcours
de montagne Giswyl-Meiringen, il faudrait en conséquence ad-
mettre comme maximum par kilométre les taxes d’aller et
retour indiquées ci-aprés:

L IL IIL
15, 10,, 6,, centimes.

Pour la 3™m¢ classe, nous proposons, a titre de simplification,
6,; au lien de 6,,; centimes; cette modification n’a pour ainsi

5
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dire aucune importance pour les voyageurs. En admettant cette
proposition, on obtient pour les billets d’aller et retour, com-
parativement au prix doublé de la simple course, une réduc-
tion de 259, en 1re classe, de 31, %, en 2m¢ classe et de
37,; %/, en 3me classe.

L’application des taxes d’aller et retour du chemin de fer
du Central & tout le réseau facilitera considérablement le
rafic, d’autant plus que les billets d’aller et retour sont beaut-
coup plus nombreux que les bhillets de simple course.




D’aprés la statistique des chemins de fer, les proportions en ce qui concerne les recettes pro-
venant du transport des voyageurs sont les suivantes :

Simple conrse. Aller et retour. A taxes réduites.
1894. 1895. 1896, 1897. 1804 1895. 1896. 1897. 1894 1895 1896. 1897,
% % % % % o/ % ¢ %o o %
Jura-Simplon . 45, 45, 41, 438, 81, 31,, 381,, 383,, 28,; 23,, 26, 23,
Central*). . . 41,. 40,, 88,, 87, 384, 8b, 87,, 89, 28,;, 24,5 23,5, 28,4
Nord-Est . . . 86,, 85, B83,, 32, 45, 46,, 49, 51,, 18,65 17,5, 17,55 16,5
Union suisse. . 88, 88,, 86,, 85,  48,, 44, 45,, 47,, 17,6 17,5, 17,5 17,4

La répartition du nombre des billets, pour.100 courses, est ia suivante :

Simple course. Aller et retour. A taxes réduites.
1894. 1895. 1896. 1897. 1894. 1895. 1896. 1897. 1894. 1895, 1896, 1897.
% % %o % % %o %, tlo - % - %% /o %%
Jura-Simplon . 26,4, 27,, 25, 25, 874 865 85,, S5, 35, 36, 390, 38,
Central*) . . . 21, 184 17,, 15, 40, 40, 45, 46, 885 40, 87,5 87,
Nord-Est . . . 2l 21, 195 19, 54y 55,00 56, 5750 28, 220 23, 23,
Union suisse. . 22, 21,4 20,, 19, 63, 64,, 65, 66, 13,, 13,, 13, 14,

*) Les_chiffres du Central pour 1895 sout indiqués conformément & une rectification contenue dans le rappert
_de gestion de I'année 1896

L08
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Il y a lieu de remarquer a cet égard que déja mainte-
nant le nombre des billets d’aller et retour dont s’est notam-
ment servi la population indigéne est bien supérieur & celui
des billets de simple course ; cet état de choses s’accentuera
encore davantage en faveur des billets d’aller et retour, leur du-
rée de validité ayant été prolongée & 10 jours.

On r’ignore pas que la réduction des taxes pour les bil-
lets d’aller et retour a été souvent combattue en principe dans
ces derniers temps et quwon a proné Vabaissement des taxes
normales pour la simple course moyennant abandon de la ré-
duction du prix des billets d’aller et retour. C’est dans ce sens
qu’'ont été faites également en Allemagne les tentatives de ré-
forme qui n’ont plus été, il est vrai, poursuivies pendant quelque
temps. Nous estimons que dans notre situation le maintien des
billets d’aller et retour & prix réduit se recommande absolument.
Si on descendait & la demi-taxe d’aller et retour pour tous les
billets, il se produirait une diminution de recettes que nous ne
pourrions pas conseiller ; mais il est tout aussi peu admissible
d’élever les taxes réduites actuelles d’aller et retour lors de
Pintroduction d’une unité de taxe pour la simple course et
pour la course d’aller et retour. Lés résultats obtenus par le
chemin de fer du Central démontrent qu’étant donnée notre
situation, on était dans le vrai lorsqu’en décidant la réduction
des taxes, on s’est efforcé de favoriser les billets d’aller et re-
tour. A partir du 1eT janvier 1896, cette compagnie a réduit
‘sensiblement les billets d’aller et retour en élevant le rabais
de 25 %, de la taxe doublée de simple course & 33 !/; %/, en
seconde classe et & 409/, en 3™¢ classe. Powr permetire d’ap-
précier les résultats de cette mesure, nous renvoyons non seu-
lement au tablean figurant & la page 30 et représentant le dé-
placement de la proportion en pourcentage du chiffre des
voyageurs et des recettes entre les billets de simple course et
les billets d’aller et retour, mais nous renvoyons aussi aux
chiffres ci-aprés tirés des rapports de gestion et concernant
le chemin de fer du Central & Pexclusion de la voie de raccor-
dement & Baile :

Nombre des voyageurs. Recettes provenant du transport

des voyageurs.

_ total. par km. total. par km.
1895 . . 6 290,934 19,477 fr. 6,035,478 fr. 18,686
1896 . . 7,150,262 22,137 ©  » 6,013,239 » 18,617
1897 . . 7 931 327 24,555.. » 6,535,149 » 20,233
1898 8 716 378 26 ,986 > 7 061 ,690 » 21,863

Malgre la réduction de taxe de 11 %, pour les billets
d’aller et retour de 2me classe et de 20 °/, pour ceux de 3me
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classe, Pannée 1896 n’accuse ainsi, comparativement & celle de
1895, pour une augmentation de 859,328 voyageurs, qu’une
diminution de recettes de 22,239 francs, tandis que pour
un trafic stable on avait prévu une diminution de recettes
de 800,000 francs en chiffres ronds et, comparativement &
Pannée 1895, 'exercice 1897 accuse un accroissement du nom-
bre des voyageurs se montant & 1,640,393 et une augmen-
tation de recettes de 499,671 francs dont 437,731 résultant
du transport avec billets d’aller et retour. De 1897 a 1898, il
"y a de nouveau augmentation du nombre des voyageurs
(785,051) et des recettes (526,541 francs).

Des expériences analogues furent faites lorsque le 1er
juillet 1871 le Nord-Est éleva le rabais des billets d’aller et
retour (20°,) & 859/, pour les distances jusqu’d 8 lieues et &
40 %/, pour les distances plus grandes. Bien gu’en 1868 et
en 1873, il n'y ait pas eu de circonstances exercant une in-
fluence anormale sur le trafic, le produit de ces billets, qui était
de 3179 francs en 1868, monta & 4819 francs par kilométre, soit
une augmentation de 51,, %/, sans que le produit des billets de
simple course et celui des autres billets baissat. Pour le che-
min de fer de Zurich-Zoug-Lucerne, les rvecettes des billets
d’aller et retour augmentérent méme de 77,9, et pour le
Biilach-Regensberg de 60,;,%,. La moyenne annuelle de l'aug-
mentation du produit des billets d’aller et retour fut & I'époque
précitée, pour le réseau principal du Nord-Est, de 10,,, %/,, pour
le Zurich-Zoug-Lucerne de 15,, %, et pour le Biilach-Regens-
berg de 12,., %,.

Les résultats pour les grandes lignes frangaises sont tout
aussi éloquents; en 1892 les taxes pour le transport des voya-
geurs sur ces lignes furent réduites d’environ 20 Y/,. L’abaisse-
ment, de 'impdt de 'Etat représentait la moitié de cette réduc-
tion, laquelle produisit une augmentation trés importante du
trafic des voyageurs et des recettes (de 14 %/, environ de 1891
& 1895) et 'augmentation des dépenses provoquée par ’accrois-
sement du trafic fut compensée en quatre années.

On peut donc procéder strement & Vunification des taxes
pour le transport des voyageurs, prévue dans le message
concernant le rachat, dans le sens d’un abaissement compensa-
teur, dans la pensée que ces prix doivent étre admis comme
maximum de taxe et qu'un abaissement plus important dépend
du développement futur et rentre dans la compétence de 'ad-
ministration des Chemins de fer fédéraux.
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Nous ne croyons pas devoir donner suite & une proposition ten-
dant & prévoir dans la loi la perception d’une taxe supplémentaire
pour lutilisation des trains directs ou tout au moins des trains
express, dans le cas ol les taxes seraient, pour les voyageurs,
abaissées au dessous des maxima prévus. Une innovation de
ce genre rencontrerait la plus grande opposition. La facilité
existant pour les lignes suisses et appréciée de toute part, en
vertu de laquelle il n’est pergu aucun supplément de taxe pour
les trains dont la vitesse dépasse ‘la vitesse ordinaire, ne doit
pas étre supprimée.

Sur la base des développements ci-dessus, nous proposons
les taxes maxima suivantes pour le transport des voyageurs:

Simple course. Aller et retour.
Centimes par kilométre.

Ire classe . . . . . 10, 15,
IIme » . . . . . 7,3 10,
[IJme ’2 : 6,5

Mais & cet égard, il y a lieu d’ajouter Vexception d’aprés
laquelle une faxe supplémeniaire peut &tre percue pour des
rampes extraordinaires. Cette disposition ne doit étre appli-
quée pour le moment que sur le trongon de montagne de
Giswyl & Meiringen du chemin de fer du Briinig, lequel aura
une rampe maximum de 12 %,. Diverses concessions accordées
par la Confédération depuis 1873 contiennent la disposition
suivante : « Pour les trongons avec des rampes excédant 12 %/, -
le Conseil fédéral péut accorder une élévation des taxes dans
le sens du message du 11 septembre 1878 concernant les élé-
vations de taxes pour les chemins de fer avec fortes rampes».
Pour déterminer linfluence des rampes sur Paugmentation des
frais d’exploitation, le Département des chemins de fer a fait
faire & cette époque des calculs reposant sur des bases sé-
rieuses et est arrivé & la conclusion qu’il y avait lieu d’appli-
quer les coefficients suivants pour les élévations de taxes a
accorder :

Pour les rampes jusquw’a 10 %,, . 1,00
T o» » » » 15 "/(.0 T
» » » » 20 %, - 140
» o o» » » 25 9. . 1,60
» o » » » 30 %0 - - - o Ly
» » » » 35 % - - - - "i
» o» o » » 40 % - . . . 2y
»  » » » 45 %0 . . . 2.4

» » » - » 50 Yo - - -« 3y
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- Nous ne pourrions pas recommander Vadoption de cette
formule dans la loi sur les tarifs, attendu qu’avec les calculs
précités on n’a pas obtenu de résultat définitif pour la déter-
mination exacte des longueurs virtuelles. Comme on le sait,
les techniciens ont procédé depuis lors & de nouveaux cal-
culs; pour la détermination des longueurs de voie virtuelles,
la formule d’Amiot est appliquée de préférence en ce mo-
ment. Dans 1’état actuel - des recherches techniques, il ne
parait toutefois pas convenable de fixer une formule dans
la loi; il est préférable de n’admetire que Fautorisation en
principe et de réserver le consentement du Conseil fédéral
pour le cas spécial. Toutefois il est bon de fixer dans la
loi la rampe & partir de laquelle une élévation de taxe est ad-
missible. Eu égard & la pratique suivie jusqu’a présent en ce
qui concerne les chemins de fer principaux suisses, & lexcep-
tion du St-Gothard et du petit trongon secondaire Pont-Val-
lorbe appartenant au Jura-Simplon et d’aprés laquelle des ram-
pes inférieures & 30 ?/,, ne sontpas prises en considération lors
de la fixation des tarifs, on serait porté 4 adopter ces 80 %/,
comme limite minima. Mais eu égard surtout au trafic du Go-
thard, cela constituerait une innovation d’une grande portée,
qui ne pourrait étre entreprise qu’aprés en avoir pesé sérieu-
sement les conséquences financiéres. D’autre part, nous ne
pouvons pas proposer d’aller au-dessous de 20 %/, atten-
du qu'un supplément de taxe pour des rampes inférieures a
ce chiffre constituerait une aggravation non justifiée du trafic.
En ce moment -il existe, sur les chemins de fer principaux,
des rampes s’élevant a plus de 20%,, et allant jusqu'a 25 o/,
lesquelles portent sur 30,995 métres au Jura-Simplon, sur 1279
meétres au Briinig, sur 11,259 métres au Central, sur 36, 281
meétres au Gothard; elles s’élévent & plus de 25 %, et vont
jusquw’d 30 9/, pour le Jura-Simplon sur 559 métres, pour
le Central sur 2533 métres, pour le Gothard sur 30,703 me-
elles s’élévent & plus de 309, sur 6100 métres au Jura-Sim-
plon et sur 8382 métres au Briinig.

Nous ne croyons pas opportun de fixer dans la loi le mon-
tant du supplément attendu que, dans le cas ol il faut en
calculer un, il y a lieu d’examiner chaque fois en détail les
circonstances spéciales en cause. Au reste, le Conseil fédéral
n'accordera son approbation qu’aix exceptions diment moti-
vées. Le Conseil fédéral ne consentira pas 3 percevoir un sup-
plément dans le cas ou il n’en a pas été prélevé jusqu’a pré-
sent.
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Exceptionnellement, le Conseil fédéral doit pouvoir accor-
der la perception d'un supplément lorsque, pour des rampes
normales, existent des circonstances toutes spéciales de construc-
tion et d’exploitation. Rappelons, & ce sujet, les suppléments
autorisés pour la voie de raccordement A Bale et pour le
tunnel du Simplon.

Il ' y a lieu de recommander de percevoir ces suppléments
sous forme d’'une augmentation des distances réelles.

Les taxes de faveur ayant existé jusqu’d présent pour le
transport des enfanls, des indigents et des individus en état
d’arrestalion doivent étre maintenues, avec cette modification
que Yage des enfants dont le transport doit avoir lieu gratui-
tement sera fixé A 4 ans auv lieu de l’étre comme ci-devant a
8 ans (articles 9 et i1).

I’obligation de délivrer des . abounements a prix réduits
doit de méme étre maintenue pour les catégories actuelles
d’abonnements, tels que ceux donnant droit & 24 courses, ceux
permettant d’utiliser le réseau complet des chemins de fer fé-
déraux ou certains trongons dudit réseau pendant 1, 3, 6 ou
12 mois. L’introduction des abonnements généraux a été, comme
on le sait, accueillie par le public avec une grande satisfaction
et les expériences faites jusqu'a présent par les chemins de
fer sont favorables; il convient dés lors aussi de maintenir les
abonnements généraux valables pendant 15 jours. Cependant,
les dispositions spéciales concernant la valeur du rabais A ac-
corder, n'ont rien & faire dans la loi.

En outre, il y a lieu de prescrire également la délivrance
de billets d’ouvriers, déja introduits sur les lignes du Central
et sur celles du Jura-Simplon et qui ont été reconnus comme
trés utiles au point de vue économique. Ces billets, - valables
seulement pour les jours ouvrables, ne sont délivrés que pour
les trains qui arrivent au lieu de destination avant un temps
fixé et n’en reviennent quwaprés un laps de temps déterminé,
On n'exige de la part des porteurs de ces billets aucune justi-
fication concernant la classe de travailleurs & laquelle ils ap-
partiennent, et de fait, ces billets ne sont pas utilisés seu-
lement par des ouvriers venant du dehors pour accomplir
leur ouvrage dans un centre industriel, mais aussi par des
employés de bureaux, par des gens d’affaires, etc.

En outre, les faveurs accordées jusqu’d présent pour les
voyages dits circulaires, ainsi que pour le transport de sociétés
et d’écoles, seront maintenues (article 10).
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En revanche, nous ne trouvons pas les expériences faites
jusqu’a présent avec les billets dits kilométriques de nature a
en prescrire U'introduction. Ces billets existent entre autres sur
les lignes des chemins de fer de 'Etat de Bade, qui ont adopté
comme base une taxe de 6,4 et 2!/, pfennigs par kilométre,
tandis que la taxe normale pour les trains omnibus s’éléve
a 8,5,, et 3, pfennigs, et admettent ces billets comme étant
valables sans surtaxe dans les trains directs; en outre, un
autre rabais a été accordé. au début lorsque dans le courant
d’'une année civile le voyageur avait pris plus de 5 livrets &
1000 kilométres. Ces livrets donnent le droit de circuler sur la
totalité du réseau précité des chemins de fer de VEtat de
Bade. En 1895, ces. livrets n’ont été vendus que pendant les
mois de mai & décembre, soit pendant 8 mois.




Ils ont donné le résultat suivant :
Livrets vendus. Recettes en marks.

1895 . . . . 80,500 1,899,000
1896 . . . . 87,082 2,473,071
1897 . . . . 118,554 3,405,850
1898 . . . . 138,273 3,934,705
Les chiffres suivants servent en particulier pour établir une comparaison entre 1896, 1897 et 1898:
Nombre des livrets Nomb
3 1000 km,, Recettes en marks. des li ombre
au prix de marks. és livrets repris
contre
A bonification
I'G(:I?use. ”,fﬁm. lllﬁisse- selzll;ole. Ire classe, | 1I* classe. Ilie classe. (| Ensemble. d'an mark.
1896. . . . . 639 | 20,726 | 65,717 || 87,082| 87,772 816,743 | 1,618,556 || 2,473,071 31,115
Pour cent, . . 0,73 23,30 75,47 100,00 1,53 33,02 65,45 100,00 35,13
. des livrets de 1896
1897. . . . . 761 | 27,691 | 90,102 |{118,554 | 45,660 | 1,107,640 | 2,252,550 || 3,405,850 | - 94,023
Pour cent. . . 0,64 23,35 76,00 100,00 1,34 32,52 66,14 100,00 79,3g
des livrets de 1897
188, . . . . 857 | 29,859 {107,557 138,273 — — — 3,934,705 116,640
Pour cent. . . 0,60 20,50 | T 100,00 — — — 100,00 84,35
des livrets de 1898|
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I’augmentation a donc été trés sensible et démontre la
faveur dont jouissent ces billets. Il ne faut toutefois pas per-
dre de vue que ces billets servent moins au petit trafic qu'a
celui des grandes maisons ayant de nombreux employés et
quwil est résulté de leur existence certains inconvénients pour
Pexploitation. Le temps d’essai est encore trop court pour
qwon puisse en tirer des conclusions précises.

Les expériences faites par d’autres entreprises de trans-
port ne sont pas non plus assez étendues pour justifier Vadop-
tion dans la loi d’une obligation y relative. Il y a lieu de ré-
server & lavenir de prendre des mesures 3 cet égard suivaat
les résultats obtenus par les chemins de fer qui ont pra-
tiqué ces mesures pendant un plus long espace de temps.
Cela pourrait avoir lieu sans recourir & une modification
de la loi, par une décision de Padministration des Chemins de
fer fédéraux qui n’aurait besoin que de l’approbatlon du Con-
seil fédéral.

On soulévera peut-étre la question de savoir si on ne de-
vrait pas profiter de V’époque de la nationalisation pour rom-
pre en principe avec le systeéme actuel des tarifs concernant
le transport des voyageurs et pour passer au tarif de zones.
On sait que ce systéme a été adopté avec une grande sa-
tisfaction en Hongrie et en Autriche et qu’il a provoqué une
sensible augmentation du trafic. 11 repose sur le fait que les
taxes ne sont pas calculées par kilométre, mais d’une maniére
égale pour de longs trongons (zones), de telle fagon que par
exemple en Autriche la taxe pour le 3 me kilométre est la méme
que pour le 21™e et que ce n’est qu’a partir du 31™me kilomeétre qu’il
se produit de nouveau une augmentation qui reste la méme
jusqu’au 40me kilométre ; en outre, les taxes pour les zones éloi-
gnées sont relativement plus réduites que celles pour les zones
plus rapprochées.

Mais il ne faut pas oublier que le bon résultat obtenu
doit au fond étre attribué au fait que Padoption du tarif de
zones était accompagnée d’un abaissement notable des taxes.
En Autriche cet abaissement a été si considérable qu'on a été
forcé d’élever & nouveau les taxes au bout de peu de temps.
Tout autre systéme, qui aurait offert la méme réduction, au-
rait également ét¢ suivi d’'une grande augmentation de trafic.

Ajoutons & cela que le tarif de zones, qui, comme nous
Pavons fait remarquer, est en méme temps un tarif & palier

©
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(Staffeltarif) et qui contient des taxes relativement plus basses
pour les zones éloignées que pour les zones plus rapprochées,
convient trés bien & la situation de la Hongrie ol tout le
trafic dépend de la capitale située & un point central et con-
verge vers elle. La Suisse ne posséde pas un centre com-
mercial équivalent ; son trafic se concentre bien plus autour
de différentes places principales. Si on voulait imiter 'exem-
ple de la Hongrie, il faudrait introduire dans chaque cercle d’in-
téréts de moindre importance des zones & base décroissante
qui souvent entreraient en collision Nous signalons, & titre
d’exemple, les sphéres d’intéréts de Bale et de Zurich, de
Genéve et de Lausanne, etc. Au lieu d’un tarif & zone unique,
il faudrait donc en ecréer une reauvaise imitation, ce que
nous ne pouvons pas conseiller. Pour nos besoins, il convient
beaucoup mieux de favoriser le plus possible le trafic local des
voyageurs au moyen de billets d’aller et retom A prix ré-
duits.

Une autre question est celle de savoir si, pour les grandes
distances, il ne faudrait pas introduire une réduction des ta-
rifs pour le tramsport des voyageurs en adoptant pour la for-
mation de ces tarifs le systéme a base décroissanie; & cet
égard, on pourrait aussi imaginer pour des distances pareilles
une simplification par Yadoption d’une plus grande unité que
le kilométre. En ce moment le trafic en Suisse sur de gran-
des distances est excessivement faible, et si cela s’explique en
partie par le fait de sa décentralisation économique, il est
évident que 1’élévation des taxes de chemins de fer y contribue.
Dans une certaine mesure on réalisera un progrés par l'intro-
duction générale de taxes d’aller et retour plus basses et par
" les abonnements généraux a prix réduits. Mais ’administra-
tion des Chemins de fer fédéraux devra cependant examiner
si elle ne peut pas aller plus loin et introduire des taxes réduites
pour toutes les courses sur les grandes distances. Nous nous
contentons de mettre ce point en évidence sans proposer de
prescription légale a ce smet Cette affaire a encore besoin d’une
étude approfondie aussi bien en ce qui concerne le meilleur
moyen d’exécution qu’en ce qui concerne sa portée financiére.
Si Pinnovation en question parait désirable, Padministration des
Chemins de fer fédéraux peutl’adopter d’elle-méme avec l'ad-
hésion "du Conseil fédéral attendu qu’il s’agit & ce sujet de
Vintroduction de taxes inférieures a celles prévues dans la loi
comme maximum.




817

£n ce qui concerne les taxes pour le tmnsport des bagages,
nous estimons qu’il est convenable d’admettre les dispositions
de la concession normale, en stipulant que, conformément &

ce qui est admis pour le Nord-Est et PUnion suisse, le mini-

mum de taxe soit abaissé de 40 a4 25 centimes. Le besoin ne
-se fait pas sentir de modifier, en ce qui concerne les auntres
points, les prescriptions actuellement en vigueur.

Si, dans la suite, le systéme dit américain (taxe unique
avec mode d’expédition simple) devait paraitre utile pour le
transport des bagages, il ne pourrait étre introduit que par
voie de revision de.la loi, car il faudrait en méme temps pré-
voir une -modification des dispositions de la loi sur les trans-
ports en matiére de responsabilité. En tout cas, 'administra-
tion des Chemins de fer fédéraux devrait faire procéder & un
examen approfondi de la question avant d’introduire un chan-
gement aussi radical.

D’autre part, cette administration a le droit d’accorder la

réduction dont il a été question pour le transport de malles
d’échantillons dans le cas ol elle estime cette mesure utile. La
loi, qui ne prescrlt que des maxima, ne peut stlpu]er une pres-
cription de ce genre.

Le transport des colis express doit continuer comme par
le passé;“par contre, il n’y a pas lieu de preserire une réduc-
tion des taxes existantes (article 12).

Hl. Transport des marchandises.

« Les dispositions de la concession normale pour le trans-
port des marchandises reposent, en ce qui concerne la forma-
tion des taxes, sur le systéme de la classification des marchan-
dises. Comme nous Pavons déja fait remarquer dans Pintroduc-
tion, ce systéme est en réalité abandonné depuis longtemps
par les compagnies de chemins de fer d’accord en cela

avec les autorités fédérales. Malgré cela il est nécessaire de.

reproduire ici fextuellement ces dispositions afin de les com-
parer avec les nouvelles qui vous seront proposées :

« Art. 18. Le tarif établira pour les marchandises des
classes dont la plus élevée ne pourra pas payer plus d'un cen-
time et la plus basse plus de 3/,, de centime par 50 kilogram-
mes ‘et parikilomeétre.

« Le transport des marchandises par wagon complet
(c’est-a-dire an moins 5000 kilogrammes ou 5 tonnes) jouira
d’un rabais sur le transport par colis.
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« Les matiéres premiéres utilisées principalement par l'a-
griculture et Yindustrie, telles que le bois, la houille, le mine-
rai, le fer, le sel, les pierres, les engrais, etc., par wagon
complet, devront étre taxées aussi bas que possible.

« Pour le transport du numéraire et d’objets précieux
avec valeur déclarée, la taxe doit étre calculée de maniére &
ne pas dépasser 1 centime par kilométre pour une valeur de
1000 francs.

« Lorsque du bétail ou des marchandises seront transpor-
tés en grande vitesse, la taxe du bétzil pourra étre élevée de

40 9/, et celle des marchandises de 100 ¢/, de ia taxe ordi-
naire.

« Les charges de produits agricoles que leurs porteurs
voyageant avec un train de voyageurs ameénent avec eux,
bien que dans des wagons & part, et reprennent immédiate-
ment aprés leur arrivée au lieu de destination, seront exemp-
tes de taxe en tant qu’elles ne dépassent pas le poids de 25
kilogrammes. Ce qui excéde ce poids est assujetti & la taxe
ordinaire des marchandises.

« La compagnie est autorisée 3 décider que les envois de
marchandises dont le poids ne dépasse pas 25 kilogrammes
seront toujours transpmtés par les trains de voyageurs, ainsi
qu’d fixer & son gré les taxes pour le transport des vmtures
de tout genre et d’objets exceptionnels.

« Le minimum de la taxe de transport d’un colis peut
étre fixé 3 40 centimes.

« Art. 19. Dans les cas de nécessité et spécialement lors-
que les denrées alimentaires sont exceptionnellement chéres, la
compagnie est tenue d’introduire momentanément un tarif
spécial inférieur pour le transport du blé, de la farine, des lé-
cumes, des pommes de terre, etc. Les conditions de ce tarif
seront fixées par le Conseil fédéral sur le préavis de Padmi-

"nistration du chemin de fer. »

A notre avis, il ne peut pas étre questlon de revenir au
systétme pur de la classification des marchandises et de s'é-
carter du systéme dit de réforme. On sait que ce dernier a
été combattu de bien des maniéres lors de son introduction et
qu’il a formé Yobjet principal des études faites sur les ques-
tions des tarifs par les autorités fédérales dans les années
1883 et 1884, études dont nous avons parlé au commencement de
ce rapport. Quoique les sociétés de commerce et d’'indus-
trie se soient prononcées alors contre ce systéme, les auto-
rités ont da recommaitre qu’il avait de grands avantages
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intrinséques et que son- introduction sur les chemins de fer
suisses était une nécessité, étant donné que les chemins de
fer concurrents de Vétranger, le long de la frontiere du Nord
et de VHst, avaient adopté le systéme en question et que
"Pétablissement de tarifs directs et de tarifs de transit avec
Pétranger était beaucoup facilité par son adoption. Nous
pouvons supposer que les différences entre le systéme pré-
cédent de classification et le systtme de réforme actuelle-
iment en vigueur sont connues et, en renvoyant au compte-
rendu développé du 29 mai 1854 de la commission du Conseil
national, nous ne parlerons que de quelques points principaux.
Dans le systéme de classification, la valeur, Vimportance éco-
nomique en général et le degré de production de la marchan-
dise & transporter, ainsi que la facilité de Vexpédition et de
la livraison forment les bases de la tarification; il n’est tenu
compte de Vimportance du poids qu’en seconde ligne et pour
une partie seulement des marchandises. (Il y a lieu de remar-
quer & cet égard que les chemins de fer de la Suisse orientale
avaient tenu compte de Pimportance du poids dans une mesure
bien plus large que ceux de la Suisse occidentale.) Ce systéme
exige donc une nomenclature & peu prés compléte des mar-
chandises & transporter. En revanche, pour le systéme dit de
réforme, le poids et le volume des envois sont pris en con-
sidération en premiére ligne comme facteurs servant de base a
la formation des tarifs et conséguemment le transport par wagons
complets est favorisé d’une maniére générale par des taxes plus
réduites ; le point principal de la question repose done sur les frais

quw’exige Vexécution des divers transports. Mais il y a lieu de °
remarquer d cet égard que déja sur les chemins de fer alle-
mands le systéme basé purement sur la capacité de charge-
ment d’un wagon n’a jamais été appliqué, mais qu’au contraire
on a créé pour une partie des expéditions par wagons com-
plets plusieurs classes de tarifs spéciaux & prix réduits dans
lesquelles on a admis les matiéres premiéres, une partie des
produits fabriqués, les denrées alimentaires les plus importantes,
etc.; ¢’est pourquoi une nomenclature des marchandises, bien que
limitée, était cependant nécessaire. La Suisse est allée plus loin
en introduisant pour les expéditions partielles, outre la pre-
miére classe, une seconde classe & meilleur marché laquelle est
appliquée & toutes les marchandises qui, en cas de transport .
par wagons complets, rentrent dans les tarifs spéciaux. En
outre, le nouveau systdme a subi en Suisse une autre modifi-
cation importante, en ce sens que pour les marchandises ren-
trant dans les tarifs spécianx, méme quand elles n’étaient consi-
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gnées que par demi-wagons, il a été introduit d’aprés la qualité
une triple progression décroissante, tandis que les chemins de fer
allemands n’avaient pour de tels envois qu’une seule classe de
tarif. En outre, on a constamment fait rentrer de nouvelles
marchandises dans les classes de tarifs & prix réduits ou on les
a fait rentrer dans des tarifs spéciaux plus réduits. Ainsi méme
dans le systéme de réforme, non seulement la question des frais
de revient du chemin de fer mais adssi celle de la valeur
des marchandises et de leur importance plus grande ou plus
petite pour Péconomie générale est également prise en consi-
dération. Enfin, dans ces derniers temps, on s’est efforcé, notam-
ment en Allemagne, de réduire la différence de taxes enftre les
transports par wagons complets et les expéditions partielles au
moyen d’une importante réduction des taxes pour ces derniéres. Le
systéme de réforme se développe donc constamment et nous con-
sidérons comme une tiche importante de l'administration des
Chemins de fer fédéraux de poursuivre ce développement et de
tenir compte & cet égard des particularités du trafic suisse,
notamment, de la circonstance que chez nous les petites expé-
ditions ont, comparativement aunx expéditions par wagons com-
plets, une importance relativement plus grande qu’en Allema-
gne. Mais c’est 13 une tdche qui demande de mires réflexions
et des études préliminaires approfondies; celles-ci ne peuvent
étre faites gque quand Vadministration des Chemins de fer fé-
déraux disposera d’un personnel et d’éléments répondant A
ce but. Dans la loi & promulguer il suffira de stipuler que les
" Chemins de fer fédéraux doivent persévérer en principe dans
le systéme de réforme, sans anticiper sur son développement.

I a été proposé, il est vrai, de ne pas admetire le sys-
téme dit de réforme dans la loi sur les tarifs, mais.de laisser
toute liberté & Padministration des Chemins de fer fédéraux
d’adopter un autre systéme de tarif pour le transport des
marchandises. Nous ne saurions mieux faire que d’opposer a
cette opinion Yarticle 13 de la loi du 15 octobre 1897 sur le
rachat, aux termes duquel il n’est pas permis d’abandonner
ce pouvoir a ladite administration. En effet, la législation
~ étant chargée d’arréter les principes généraux de la formation
des tarifs, il n’y a pas lieu de douter que la décision relative
au systéme de tarifs doive bien 8&tre prise au moyen d’une
loi.

En réalité, d’ailleurs, la critique qui s’exerce contre le
systéme dit de réforme, ne s’adresse pas au systéme en lui-
méme; elle demande simplement qu’il y soit apporté certaines
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modifications. Comme il a été remarqué ci-dessus, il y aura
lieu de chercher 3 faciliter le trafic des expéditions partielles;
mais il n’y a aucune nécessité, pour atteindre ce but, & chan-
ger de systéme; ce changement serait encore moins motivé
pour obtenir un simple transfert de marchandises de la pre-
miére 3 la seconde classe des expéditions partielles. D’autre
part, une réduction progressive des taxes concernant les expé-
ditions partielles, est parfaitement conciliable avec les disposi-
tions du projet.

11 est également erroné de dire que le systéme de réforme
et les tarifs a palier (Staffeltarife}, sont en opposition, car
Pintroduction de ces tarifs dans ce systéme ne se heurte
a aucune diffienlté. Mais, comme nous le développons ailleurs, i
ne faut ici aussi aller de Vavant qu’avec prudence et réflexion, si
Pon ne veut pas porter préjudice aux circonstances économi-
ques du pays en général et aux revenus des Chemins de fer
fédéraux en particulier. Nous considérons aussi comme utile le
maintien, pour les céréales, des tarifs progressifs déja en usage
qui pourraient également é&tre introduits en outre sans diffi-
cultés pour d’autres catégories de marchandises. Cependant, il
ne serait pas indiqué d’édicter & ce sujet une obligation légale,
et cela dépasserait d’ailleurs les bornes des dispositions de
prineipes. )

On a aussi objecté que la stipulation de taxes dans la
loi ne se justifiait pas. Mais, nous sommes dd’avis que, les
concessions qui fournissaient jusqu’d présent une garantie
contre de trop hautes taxes, cessant d’exercer leur action, il
y a lieu de fixer aussi pour le transport des marchandises pav
Chemins de fer fédéraux, des faxes maxima destinées a pro-
téger le trafic. Il est vrai qu’en procédant de la sorte, on
est obligé de stipuler dans la loi différentes dispositions de
détail, ce qui peut offrir certains inconvénients. Cependant,
nous ne pouvions pas nous borner i quelques prescriptions gé-
nérales qui n’offriraient aucun point d’appui de nature positive.
Comme, en réalité, il n’est prévu partout que des maxima
non susceptibles, il est vrai, d’étre dépassés sans modification
formelle de la loi, administration des Chemins de fer fédé-
raux jouit, & notre avis, d’'une latitude suffisante. Les objec-
tions faites & cet égard nous paraissent donc sans fondement.

Pour passer aux dispositions concernant les taxes, gui doi-
vent étre adaptées au systéme de réforme, on peut bien admet-
tre aujourd’hui comme établi que la division des taxes en faxes
de section et en frais d’expédilion repose sur un principe juste.
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Certaines manipulations sont nécessaires pour chaque mar-
chandise & (transporter, que ce transport soit opéré sur de
courts ou de longs trongons, et conséquemment il y a lieu de
porter en-compte une certaine somme comme indemnité spé-
ciale pour cette prestation. Il faut, il est vrai, veiller & ce
qu’il ne soit pleinement tenu compte de ces frais qu’a partir
d’une certaine distance, et que, pour des envois sur de courtes
distances, ces frais soient abaissés, afin que la disproportion
entre ces derniers et la taxe de section ne soit pas trop
forte, ou que le trafic sur de petites distances ne soit pas
trop chargé.

Pour ce qui concerne les bases de taxes a adopter dans la
loi, nous partons de ce point de vue que, comme pour le
transport des voyageurs, les taxes pour le transport des mar-
chandises ne peuvent pas &tre fixées d'une fagon qui obligerait,
. & modifier la loi pour chaque amélioration & y introduire;
il est plus juste que la loi n’indique que des taxes maxima
qui ne pourront pas étre dépassées mais au-dessous desquelles
Pardministration peut se mouvoir librement. Ces taxes doivent
s’adapter 4 la division actuelle des classes; mais méme sous
se rapport elles ne doivent pas étre une entrave au dévelop-
cement du systéme des tarifs, mais au contraire n’étre con-
sidérées également que comme simples taxes maxima, de ma-
niére que la division des classes puisse subir aussi des modi-
fications & condition qu’il n’en résulte pas d’élévations de taxe.

Comme taxes maxima & fixer par laloi sur les tarifs, nous
proposons celles qui sont indiguées dans le tableau suivant:
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*) A, @ = wagons complets de 5 tonnes. B, b = wagons complets
de 10 toones.

La taxe pour les wagons complets en grande vitesse ne
doit pas dépasser le double de la taxe goncernant les classes
générales de wagons complets pour la petite vitesse.

Les frais d’expédition sont ceux per¢us actuellement par
le Jura-Simplon, le Central et 1"Union suisse; ces frais sont
conformes & ceux du Nord-Est, avec cette exception gue pour
les distances de 21 & 39 kilomd&tres ces frais sont supérieurs
sur le Nord-Est & ceux des autres chemins de fer précités.
Pour les taxes de section les bases de taxes du Nord-Est ont
été admises comme étant les plus réduites. 11 est dit, en effet.
dans le message sur le rachat que !l'unification des tarifs se-
rait exécutée sur la base des taxes les plus réduites existant
actuellement sur une des lignes qui seront nationalisées; ce
principe doit en conséquence étre observé lors de la fixation
des taxes maxima. Relativement & PI’élévation des frais d’ex-
pédition, notamment en ce qui concerne les wagons complets,
il a été fait des objections qui reposent en grande " partie
sur des malentendus. On ne peut méconnaitre, par exemple,
que, précisément pour le chargement et le déchargement des
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wagons complets, le service d’exploitation des lignes est tout
particulidrement utilisé D’autre part ce n’est pas ici la place
de développer ces circonstances, puisque la loi ne fixe que des
maxima, arrétés exactement aux taxes actuellement les plus
basses.

Les taxes appliquées sur le chemin de fer du Gothard sont,
il est vrai, en partie encore plus réduites, de sorte que méme
pour elles les taxes maxima de la loi accordent la latitude
nécessaire. -A cet égard, il y a lieu toutefois de remarquer que
le chemin de fer du Gothard est autorisé & percevoir par
tonne et par kilomeétre pour ses trong¢ons a rampes atteignant
ou excédant 15 °/,., une surtaxe de 100 °/, dans le trafic
interne des marchandises et de 3 & 5 centimes dans le trafic
de marchandises de transit international. Et de fait, la ligne
du Gothard, dans le trafic général, pergoit actuellement sur les
trongons Erstfeld-Biasca et Giubiasco-Taverne, une taxe sup-
plémentaire de 60 %, pour les marchandises et de 100 %/, pour
les bagages. .

I y a lieu de tenir compte aussi en principe, dans la loi
sur les tarifs, de cette circonstance exceptionnelle de méme
que de la taxe supplémentaire pour le trongon de montagne du
chemin de fer du Briinig. Il faut, de maniére analogue, per-
mettre la perception de taxes supplémentaires pour les tron-
¢ons de lignes dont les conditions d’établissement. et d'exploi- -
‘tation sont toutes spéciales. Nous proposons la méme ré-
daction que celle que nous avons proposée pour le trans-
port des voyageurs; cette derniére a la teneur suivante:

« Le Conseil fédéral peut autoriser la perception d'une
taxe supplémentaire sur les tron¢ons des rampes de 20 9/, ou
plus et sur ceux dont les conditions d’établissement et d’ex-
ploitation sont tout & fait exceptionnelles. »

Pour motiver cette proposition, nous nous en référons i
ee qui a été dit au sujet du transport des voyageurs.

Pour le cas ol on viendrait 4 soulever, contre le chiffre
des taxes maxima que nous avons proposé, I'objection que 'a-
haissement des taxes existantes, pour certaines parties du fu-
tur réseau des Chemins de fer fédéraux, compromet leur situa-
tion financiére, nous nous permettons de renvoyer a4 ce qui
a été dit & la page 75/76 du message concernant le rachat,
dans lequel on a exposé d’une maniére détaillée, en se ba-
sant sur -un rapport d’expert, quelle influence une réduction
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partielle de ce genre aurait sur le produit des Chemins de
fer fédéraux. La perte a été estimée, en se basant sur le
trafic de 1894 et en supposant. que le trafic reste le méme, &
1,628,401 francs, mais il a éié en méme temps démontré que la
perte concernant les taxes serait bientot coxnpensee par une
augmentation de trafic.

On peut encore il est vrai poser la question de savoir si
les taxes maxima de la loi sur les tarifs ne devraient pas étre
ténues plus élevées que celles qu’il serait désirable de fixer
lors de la reprise de Vexploitation des chemins de fer par la
Confédération, et s’il ne conviendrait pas de laisser le soin au
conseil d’administration des Chemins de fer fédéraux d’adopter
dans les limites légales, pour la formation réelle des tarifs,
des taxes plus réduites qui pourraient &tre introduites succes-
sivement et 8tre élevées augsi & mnouveau en cas. de besoin
sans qu’on soit obligé d’avoir recours au lourd appareil de la
revision de la loi. Nous avons déja déclaré ailleurs que nous
estimons qu’il est plus opportun de fixer définitivement.les fa-
cilités de trafic prévues dans le message sur le rachat.

I est vrai que les maxima proposés pour les taxes nor-
males surpassent de beaucoup .les taxes normales des chemins
de fer d’Etat de Pétranger. L’attention a déja été trés formel-
fement appelée sur ce point dans le message concernant le
rachat. Mais, c’est avec intention que nous évitons pour le
moment de proposer des taxes maxima plus basses, afin
de ne pas porter atteinte a I’équilibre financier des Che-
mins de fer fédéraux. Différentes erreurs découvertes dans les
comparaisons des mémoires présentés sur le projet de loi con-
cernant les tarifs, sont rectifiées dans les rapports spéciaux
joints aux actes.

11 y a lieu de maintenir les facilités prévues dans les con-
cessions actuelles pour le transport des matiéres premiéres des-
tinées & Vagriculture et A Pindustrie, qui aux termes de l'article
18 de la concession normale sont exprimées comme il suit : « Les
matiéres premiéres utilisées principalement par Vagriculture et
Vindustrie, telles qur le hois, la houille, le minerai, le fer, le
sel, les pierres, les engrais, etc., par wagons complets, devront
étre rangées dans les classes de tarif les plus basses.» Cette
disposition des prescriptions actuellement en vigueur, bien que
n‘ayant jamais, dans la pratique; donné lieu 3 aucune réclama-
tion est attaquée de différents cotés. La nomenclature des ma-
tidres premiéres serait défectueuse et devrait étre complétée par
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d’autres articles, ou bien, il aurait lieu d’adopter une rédac-
tion générale, celle qui suit, par exemple: « Les matiéres pre-
miéres sans grande valeur, nécessaires & la production, expé-
diées par wagons complets, devront étre classées dans les
classes les plus basses.» Nous pouvons nous rallier 3 cette
dernidre proposition, & condition toutefois qu’au lieu de-«né-
cessaires 3 la production », on dise: « nécessaires a Vindus-
trie, aux métiers et & Pagriculture ». (Art. 14, al. 6).

En adoptant une pareille disposition, on n’exclut évidemment
pas Pétablissement de tarifs exceptionnels avec taxes encore
moins élevées que les taxes normales les plus basses. La plus
grande partie des critiques visant cette disposition, reposent
donc sur un malentendu.

D’autre part, il ne parait pas opportun de donmer suite &
une proposition ayant pour but d’ajouter encore, dans la dispo-
sition, aux matiéres premieéres indiquées, « les articles & consi-
dérer comme nécessaires aux besoins de la vie, que le pays ne
produit pas hii-méme ou qu’il ne produit pas en quantités suf-
fisantes. » Cette exigence, en effet, n’est pas exécutable, car il
faudrait appliquer la réduction de taxe méme 3 des articles
qui supportent parfaitement de taxes plus hautes. Au reste, ex-
pression : « articles nécessaires aux besoins de la vie » est si
peu déterminée qu’en Pintroduisant dans la loi, on ne contri-
buerait certainement pas & la rendre plus claire. Nous ne nous
arrétons pas méme aux conséquences financiéres inacceptables
qu’entrainerait pour les Chemins de fer fédéraux Padoption
d’une semblable disposition. Pour des motifs analogues, i} no
convient pas de mettre d’emblée sur le méme pied que les
matiéres premieéres, les fourrages, les differentes sortes de
pailles, de semences et tous les produits des jardins, champs,
prés et vergers, en ce qui concerne le transport par wagons
complets. L’administration des .Chemins de fer fédéraux verra
ou elle pourra, les circonstances le justifiant, accorder des
facilités pour ces objets. Stipuler, en principe, que les produits
agricoles doivent étre traités comme les matiéres premiéres,
n’est pas admissible. Au reste, ce serait favoriser 'importation
et par conséquent peu favorable pour la production indigéne.

Afin de créer une position plus favorable & la réexpéds-
tion A lintérieur du pays, on a proposé d’accorder & peu prés
les mémes facilités de réexpédition qu'aux stations-frontiére d
tout transport concernant des matiéres premiéres servant
principalement & Vagriculture et 3 Vindustrie et des articles
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nécessaires aux besoins de la vie. Cette exigence repose sur
un malentendu. En effet, les administrations de chemins de fer
n’accordent pas, pour les réexpéditions & la frontiere, de faci-
lités particuliéres, qui seraient refusées pour la réexpédition a
Pintérieur du pays. L'inégalité de la formation des taxes pro-
vient bien plutdot du fait que les places de réexpédition in-
ternes ne se trouvent pas toujours sur la ligne la plus courte,
ainsi, Berne, relativement au trajet de Bale & Genéve, et que’
les frais de transport pour le contour fait doivent &tre par
conséquent également déboursés. En outre, il existe souvent
entre deux stations terminales des réductions qu’exige la con-
currence de lignes étrangéres, entre Béle et Romanshorn, par
exemple, celle des chemins de fer badois, alors que cette
concurrence n'agit plus dés que lon partage le trajet et que
Pon a un transport de Bale & Zurich et Pautre de Zurich &
Romanshorn. On rencontre des circonstances analogues pour le
trafic entre Bale et Coire, qui est exposé & la concurrence du
trongon badois Bale-Constance et, éventuellement, & celle des
lignes badoises et autrichiennes Bale-Constance-Bregenz-Buchs,
alors que les transports partiels Bale-Zurich et Zurich-Coire
nont rien & redouter de semblable.

Si la réexpédition comme telle revient plus chére, ¢’est tout
simplement ensuite des frais d’expédition qui doivent étre
comptés & nouveaun dans cette opération. Que le chemin de fer
les préléve pour le surcroit de peine qu’il a en réalité, cela ne
peut paraitre que parfaitement équitable. ’

Il est vrai qu'une élévation réelle des taxes, causée par
la réexpédition, pourrait encore se produire avec les tarifs
progressifs (Staffeltarife), dans lesquels les taxes les plus basses
ne sont applicables qu’aux trajets les plus longs; mais cela tien-
drait & la nature méme de ce genre de tarifs. KEt, en effet, on
ne peut raisonnablement penser que le chemin de fer concs-
dera les taxes les plus basses, méme la ol il ne profitera pas des
avantages d’un long transport continuel, attendu que celui-ci
peut seul justifier une réduction des taxes.

Il y a lieu de faire observer, en outre, que les entrepodts
et autres places de réexpédition 3 Pintérieur du pays ne peu-
vent pas, pour une raison toute naturelle, offrir les mémes
conditions que ceux de la frontiére. Depuis la frontiére, on
peut réexpédier des marchandises sans renchérissement du trans-
port & n’importe quel endroit du territoire suisse; tandis
que d’un point situé & Yintérieur du pays, cette opéra-
tion n’est possible que pour une contrée limitée, c’est-a-
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dire seulement pour les localités pour lesquelles il n'y a
aucun transport & payer & double. Tout envoi de Romanshorn
ira sans dépense supplémentaire jusqu'a Genéve, tandis que cet
envoi, 8’il a été entreposé & Aarau, par exemple, aura double
taxe de transport & payer pour peu qu’il doive étre retourné
sur la Suisse orientale et ne pourra, par conséquent, plus étre
dirigé avantageusement que sur la Suisse occidentale. Or, ces
circonstances effectives ne seront modifiées par aucune me-
sure de tarif quelconque.

Cependant, nous n’entendons pas dire par 14 que Padmi-
nistration des Chemins de fer fédéraux ne devra pas, dans des
circonstances spéciales, accorder des facilités particuliéres pour
la réexpédition & Pintérieur du pays, comme il en existe actuel-
lement pour Pentrepdt des céréales, de méme qu’elle maintien-
dra celles qui sont déjd acquises. En revanche, comme il n’est
pas possible de résumer toutes ces circonstances si diverses et
si compliquées, dans une formule générale, nous déconseillerons
de stipuler dans la loi une disposition & cet égard.

Il y a lieu de maintenir les facilités qu’accordent les con-
cessions pour le transport des produits agricoles et industriels
du pays apportés et repris par Vexpéditeur. Notre trafic indi-
géne jouit déja depuis longtemps en vertu de cette disposition
de facilités que dans ces derniers temps seulement les che-
mins de fer étrangers cherchent a atteindre par le transport
d’expéditions partielles dans le trafic régional an moyen de tim-
bres et en favorisant spécialement les colis agricoles. Si les avan-
tages accordés en faveur des produits industriels devaient étre
attaqués comme une innovation, il suffirait de rappeler qu’ils sont
déja stipulés dans les concessions des chemins de fer du Central et
que, pour les contrées intéressées, il serait désavantageux de
les supprimer. Or, il s’agissait, lors des décrets de concessions,
des besoins de Yindustrie concernant 'économie domestique, de
Penvoi au fabricant de matiéres préparées et de choses sem-
blables, et nullement d’avantager le trafic du colportage. Tout
bien considéré, il ne parait pas opportun délever de 25 A
30 kg. le maximum du poids d’'un colis, stipulé dans les
concessions. Pour donmer suite & une opinion émise, nous pro-
posons de traiter de méme les outils servant au voyageur
qui les enregistre. Comme il ne s’agit pas en Pespéce de.
transport de bagages, mais de marchandises ordinaires,
cette disposition n’aurait pas sa place dans le chapitre con-
cernant le transport des voyageurs (article 18).

En outre, les dispositions en vigueur en ce moment con-
cernant le ‘transport du numéraire et d’objets précieux et con-
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cernant le minimum de taxe 3 perceveir doivent étre admises
dans la loi. Le besoin de les modifier ne se fait pas sentir (ar-
ticles 17 et 21).

Il y a lieu de maintenir aussi Fobligation d’accorder momen-
tanément des taxes plus réduites pour le transport des denrées
alimentaires nécessaires dans les cas de calamités publiques et,
spécialement lorsque ces denrées sont exceptionnellement chéres.
Au surplus, il faut ajouter le fourrage aux objets énumé-
rés. En revanche, ce n’est pas ici qu’il pourrait étre stipulé
des réductions de taxes pour encourager l’exportation lors de
récoltes exceptionnellement productives. Ce cas concerne les
tarifs exceptionnels qui maintenant peuvent aussi étre ac-
cordés pour un temps limité (article 19).

En outre, il y a lieu d’adopter des normes spéciales pour
le transport des animaux vivants, en s’appuyant sur les dispo-
gitions existantes. L’article de la concession normale est ainsi
congu :

« Art. 17. Le maximum de la taxe pour le trausport du
bétail par les trains de marchandises est fixé comme suit, par
téte et par kilometre:

Chevaux, mulets et poulains de plus d’'un an, 16 cts.,

Taureaux, beeufs, vaches, génisses, anes et jeunes poulains,
8 cts.,

Veaux, pores, moutons, chévres et chiens, 3 cts.

Pour le transport de troupeaux remplissant un wagon en-
tier, les taxes seront réduites de 20 °/, an moins. »

Les prescriptions du tarif actuel pour le transport des
animaux vivants sont plus favorables; ce tarif a pour base
les taxes suivantes :

Taxes par kilometres en centimes
pour la lre 2me 3me fme Hme Gme Tmo {ify  chargement

complet.
Ire classe 1— 50 km. 16 15 12 10 8 6 4 80
» » 51—100 » 151210 8 6 5 4 65
» »  plsde100 » 1210 8 6 5 4 3 55
IIme classe 1— 50 » 8 8 8 7 6 5 4 50
» » 981—100 » 8 7 7 5 4 8 2 40
» >  pudsl00 » 7 6 6 4 3 2 2 35
IIme classe toutes lesdistances 3 3 3 8 3 3 3 35
IVme clagse » » » 2 2 2 2 2 2 2 35
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On a done admis une combinaison d’aprés laguelle les
taxes, dans les différentes classes, sont réduites en raison de
la distance et du nombre de piéces consignées.  Au lieu des
trois classes de la concession normale, il en existe donc qua-
tre, savoir: Ire classe: chevaux, mulets et poulains &gés de
plus dun an; IIme classe: taureaux, beeufs, vaches, génisses,
anes et jeunes poulains; III™® classe: veaux, gros pores et
chiens ; TV™® classe : moutons, petits porcs et chévres.

Il ne convient pas d’insérer dans la loi des dispositions
détaillées de cette nature, d’autant plus que le tarif a déji
été, & diverses reprises, objet de contestations et que peut-
étre il devra étre modifié. Remarquons & ce sujet que la
tarification concernant le transport des animaux présente
aussi différents systémes dans les lignes étrangéres qui, selon
ies cas, tiennent compte de la surface de plancher utilisée et,
du poids, du nombre des bétes, des distances, etc. L’adminis-
tration des Chemins de fer fédéraux, aprés mfr examen de la
guestion, devra se décider en faveur du systéme le plus utile.
Notre proposition tend en conséquence 3 n’admettre pour le
transport des animaux vivants, que le principe de la formation
des taxes d’aprés les classes et les quantités transportées
(nombre de piéces, wagons complets), avec indication des taxes
maxima pour la classe la plus haute et la plus basse. De cette
maniére, les taxes actuelles ne pourront pas étre dépassées
dans le tarif des Chemins de fer fédéraux pour les transports
d’animaux vivants, et, dans ces limites, toute liberté sera
laissée & I’administration.

Nous ne croyons pas devoir donner suite & une proposition
tendant & interdire dans la loi les tarifs progressifs pour le
transport des animaux. Bien plus, cette question, & notre avis,
doit étre abandonnée 3 la libre appréciation et 3 la décision
de Yadministration des Chemins de fer fédéraux. Quoi qu’il en
soit, il faut aussi éviter de rédiger une disposition qui demande
d’emblée une progression selon les distances. Pour se réserver
toute liberté sur la nouvelle formation des tarifs, il ne convient
pas non plus de fixer les taxes existantes autrement que par
Pétablissement d’un maximum et d’un minimum, ce qui a lieu
en se référant expressément 3 1’état de choses actuel.

*
* *
I3

La formation des tarifs ne peut pas se contenter de la
fixation des taxes dans les limites du tarif dit de réforme ;
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mais de méme que les compagnies de chemin de fer se sont
viues dejd maintenant dans Yobligation d’établir des tarifs ex-
ceplionnels pour une partie considérable du trafic des mar-
chandises, les Chemins de fer fédéraux ne pourront pas non
plus se dispenser de recourir 3 de pareils tarifs si Yon veut
que le trafic et les besoins économiques du pays ue subissent
auecun préjudice.

Ces tarifs sont appliqués essentiellement lorsqu’il s’agit de
transports les tarifs normaux ne tiennent pas suffisamment
compte, ou pour lesquels les taxes seraient trop élevées et ne
permettraient donc pas d’obtenir les allégements désirables.
En outre, les efforts qui ont été faits pour faciliter 'exporta-
tion de certains produits industriels ou agricoles ont fourni
Poccasion d’établir des tarifs particuliers d’exportation et, pour
le trafic de transi t, les conditions compliquées de la concur-
rence avec des voies de transport étrangéres ont nécessité
dans une grande mesure des formations exceptionnelles de
tarif. Les Chemins de fer fédéraux devront tenir compte éga-
lement de toutes ces circonstances et, & divers égards, ils
devront aller encore plus loin, afin de remplir plus compléte-
ment leur tache. I1 n’appartient pas a la loi d’établir & ce
sujet des prescriptions de détail ; mais il y a lieu d’admettre
dans cette loi des principes propres & empécher que des
formations exceptionnelles de tarif de cette nature aient une
influence défavorable sur la prospérité économique du pays.
La considération des intéréts financiers des Chemins de fer
tédéraux ne doit pas étre seule & faire régle; il y a lieu de
favoriser tout autant les progres de notre économie publique,
du commerce et de lindustrie, des métiers et de Vagriculture
{articles 15 et 16).

L’administration des Chemins de fer fédéraux devra pren-
dre les mesures nécessaires afin qu’il soit attribué aux che-.
mins de fer suisses une part aussi grande que possible du
trafic de transit de PAutriche-Hongrie avec la France, de
VItalie avec 1’Allemagne, la France, la Belgique et les Pays-
Bas, etc. Dans ce but, elle doit accorder au transit toutes
les réductions de taxes nécessaires pour compenser les
taxes plus basses qui peuvent exister sur les routes étrangéres;
il faudra ici également tenir compte des routes maritmes
concurrentes, lesquelles exercent souvent une grande influence.
On demande souvent que les chemins de fer accordent aussi
an trafic suisse avec le pays de destination les taxes ré-

Fewille fédérale suisse. Année LI. Vol. V. 56
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duites qu’ils accordent au trafic de transit; un examen plus
attentif oblige & abandonner cette exigence. I1 en résulterait
"pour ce premier trafic de grandes pertes pour lesquelles les
recettes provenant du transit n’offriraient pas d’équivalent;
les Chemins de fer fédéraux seraient donc obligés de renoncer
3 la lutte. Il se produirait ainsi une diminution des recettes de
transport et par 13 de la puissance de transport des Chemins de
fer fédéraux sans profit quelconque pour la production suisse,
attendu que les mémes taxes réduites seraient cependant main-
tenues sur les routes concurrentes étrangéres. Mais la question se
pose différemment lorsque les Chemins de fer fédéraux n’ad-
mettent pas simplement des tarifs de transit étrangers, mais
font volontairement des concessions plus étendues pour aug-
menter le trafic de transit. De semblables concessions peuvent
porter préjudice & la production nationale, attendu qu’elles fa-
" cilitent Y'écoulement des produits étrangers, tandis que les
produits similaires de la Suisse continuent & payer intégrale-
ment les anciennes taxes pour le transport dans le pays de
destination. Pour éviter cela, le projet de loi contient une dis-
position préventive dont Vapplication sera propre & empécher
des plaintes fondées concernant le préjudice causé au pays par
les concessions faites en matiére de taxes au trafic de transit.

Les Chemins de fer fédéraux ne doivent pas s’en tenir &
ces -compensations en faveur du pays, mais ils doivent, ol
cela est possible, protéger et encourager, vis-d-vis de la
concurrence étrangére, ’écoulement des produits nationaux en -
allégeant les taxes. Cela peut se faire de différentes maniéres;
nous en indiquerons quelques-unes & titre de renseignements.
Si des concessions exceptionnelles en matiére de taxes sont
réclamées des chemins de fer suisses pour faciliter I’écoule-
ment de produits étrangers, de pareilles concessions ne doi-
vent en tout cas pas étre accordées ¢'il sagit d’articles
qui sont aussi produits en Suisse, sans que les produits
indigénes profitent des mémes réductions. Mais les Chemins
de fer fédéraux ne doivent pas s’en tenir A& cela. Il ar-
rive que pour des articles, que la Suisse produit également,
Pétranger vient faire une concurrence écrasante dans notre
pays et voit ses efforts soutenus chez nous par ses tarifs de
chemins de fer réduits; il ne sera pas rare que les chemins de
fer suisses pourront aider dans des cas semblables la produc-
tion suisse & conserver.le marché indigéne. Les Chemins de fer
fédéraux devront enfin, autant que possible, ainsi que les admi-
nistrations de chemins de fer ont déja commencé & le faire,
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faciliter Vexportation suisse par des tari’s particuliers d’expor-
tation, ’ )

1l faudra, il est vrai, agir, dans ces circonstances com-
plexes, avec prudence - et ne pas perdre de vue que Pimpor-
tance des allegements de taxes possibles sur lés chemins de
fer suisses dépend de la longueur de leurs lignes de transport
intéressées, et qu’en conséquence elle est souvent trés limitée;
il ne faut pas oublier non plus qu’en régle générale on ne peut
pas compter sur une participation des chemins de fer étran-
gers aux réductions de taxes. La direction, que la loi, dans les
articles 15 et 16, donne aux Chemins de fer fédéraux pour ces
questions, nous parait toutefois propre, dans une mesure suf-
fisante, & assurer, dans les limites du possible, la sauvegarde
des intéréts du pays par les Chemins de fer fédéraux. Et il nous
semble absolument nécessaire de stipuler dans la loi cette di-
rection de principe, malgré opposition faite contre elle; car
nous ne saurions partager les hésitations émises & ce sujet.
Nous ne voyons vraiment pas pourquoi il y aurait des difficul-
tés & poser, dans une loi suisse, les prétentions des intéréts
économiques nationaux comme but A poursuivre par la politique
de tarifs & appliquer aux Chemins de fer fédéraux.

La loi doit, il est vrai, se borner & fixer des principes
généraux et ne peut pas dénommer, par exemple, des tarifs
exceptionnels d’'une maniére précise ou peut-&tre méme garan-
tir le maintien intact de tous les tarifs d’exception ou de
quelques-uns seulement de ceux qui existent aujourd’hui. En
faisant cela, la loi, non-seulement se perdrait dans une foule
de dispositions de détail, mais encore et surtout, elle présen-
terait précisément le plus sérieux des obstacles & la saine
évolution des tarifs, qui doivent pouvoir constamment se plier
aux exigences sans cesse différentes du trafic. Il serait égale-
ment erroné de vouloir interdire d’emblée dans la loi Vintro-
duction de tarifs exceptionnels pour certaines catégories déter-
minées de marchandises. Tous les veeux exprimés sur ce point
devront étre étudiés dans Vexécution de la loi par Vadminis-
tration des Chemins de fer fédéraux. Pour ce motif, il n’y a
aucune raison de s’y arréter ici. Citons pourtant 3 ce sujet les
désirs émis par le gouvernement du canton du Valais relati-
vement au transport des vins, par la société suisse des fila-
teurs, retordeurs et tisserands visant les tarifs pour le coton
et la tarification concernant fils et tissus, par Passociation des
meuniers suisses, aux fins d’obtenir une interdiction de tarifs
exceptionnels pour la farine. Et observons qu’il n’existe actuel-
lement en Suisse de réductions sur les taxes concernant le
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transport de la farine, que 1&. ol la concurrence de lignes
étrangéres y oblige. -

Il ne peut étre question non plus de stipuler dans la loi
sur les tarifs, des dispositions ayant pour but de ranger les
marchandises dans les différentes classes; les desiderata expri-
més sur cet objet par les intéressés dans les mémoires qu’ils
nous ont présentés, ne seront en conséquence pas examinés ici,
mais plus tard par les soins de Vadministration des Chemins
de fer fédéraux. Il en sera de méme des propositions faites au
sujet des prescriptions du réglement de transport et des con-
ditions du transport. La spécification de ces derniéres, comme
partie intégrante des tarifs et, le cas échéant, des tarifs ex-
ceptionnels, doit donc étre réservée 3 ladite administration.
Quant au redressement d’erreurs ou d’indications inexactes
contenues dans les documents présentés relativement aux taxes
ou & d’autres points qui s’y rattachent, nous renvoyons aux
rapports spéciaux déposés au dossier, ces questions de détail
ne pouvant toutes étre développées ici.

A notre avis, il n’y a pas lieu non plus de préciser dans
1a loi les réductions & accorder pour les marchandises dirigées
sur des expositions, car elles font partie des tarifs exception-
nels.

Les prescriptions de Particle 16 sont nécessaires pour fixer
les limites dans lesquelles il pourra étre concédé des réductions
de taxes en faveur du trafic de transit, car il ne saurait étre
laissé toute liberté sur ce point. Les dispositions de la pre-
miére phrase ne découlent pas nécessairement de la nature
des choses, comme Padmet un des mémoires présentés. D’autre
part, la seconde phrase mne demande pas 'impossible; Vadmi-
nistration des Chemins de fer fédéraux, en Pexécutant, devra
seulement agir avec prudence et ne pourra se laisser guider
par des intéréts isolés.

L’article 21 fixe le maximum qui pourra é&tre prélevé
comme taxe minimale pour le transport des marchandises. La
taxe de 40 centimes est le minimum de celles qui sont actuel-
lement pergues powr le trafic interne et digect.

En outre, il y a lieu d’admetire une disposition générale
suivant laquelle les faxes doivent toujours étre calculées d’aprés
la route la moins chére et le délai de livraison d’aprés la
route la plus courte (article 22). La on il s’agit seulement de
Vutilisation des Chemins de fer fédéraux avec formation de tarif
uniforme, la route la plus courte devra il est vrai étre aussi
la route la meilleur marché ; il peut en étre autrement 1& ol
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la route la plus courte conduit en partie sur des lignes qui ne
font pas partie du réseau des Chemins de fer fédéraux, ainsi
que 1d ol se trouvent des trongons de ligne, comportant un
supplément de taxe. Les taxes les meilleur marché et les dé-
lais de livraison les plus courts doivent dans ce cas aussi étre
assurés au trafic.

En revanche, nous trouvons qu’il ne convient pas de fixer
dans la loi une disposition limitative au sujet de Vachemine-
ment des marchandises. Il doit d’abord étre accordé a Padmi-
nistration des Chemins de fer fédéraux, 1& ol diverses de ses li-
gnes peuvent étre utilisées pour un transport, la pleine liberté
de diriger les transports de marchandises sur celles de ces
lignes qui conviennent-le mieux au point de vue de I'exploita-
tion. Sous ce rapport, il y a lieu de faire remarquer A nou-
veau que la ligne la plus courte n’est pas toujours celle
qui convient le mieux. Abstraction faite des considérations
d’exploitation sur lesquelles nous avons déjd attiré Vattention
précédemment, il peut &tre aussi désirable, pour soulager des
routes et gares trés chargées, d’acheminer des transports sur des.
routes auxiliaires plus longues. Mais §’il s’agit aussi de prendre
position contre les chemins de fer concurrents, il faudra laisser &
Padministration des Chemins de fer fédéraux, vis-a-vis des che-
mins de fer concurrents, la méme liberté qui leur revient en
vertu des concessions et des lois. Une obligation légale im-
posée sous ce rapport aux Chemins de fer fédéraux pourrait,
lors de la réglementation des conditions de trafic, affaiblir leur
position vis-A-vis des autres chemins de . fer. Pour les motifs
exposés dans la partie générale du message il ne serait pas
non plus possible de fixer pour tous les cas dans la loi, pour
cette réglementation de trafic, un principe concluant, équitable
et économique. Si on voulait, par exemple, adopter le principe
de la route la plus courte, on pourrait par la, abstraction
faite des motifs militant en faveur de lutilisation des routes
plus longues, arriver & des résultats trés bizarres et lésant
profondément les Chemins de fer fédéraux. La construction d’une
petite ligne quelconque de raccourcissement dans leur réseau
avec des conditions d’exploitation peut-étre trés défavorables
et sans trafic interne considérable, pourrait suffire pour leur en-
lever sur de longs trongons, des transports importants auxquels ils
seraient parfaitement aptes malgré 1a nouvelle ligne. On encou-
ragerait par la la construction de chemins de fer inutiles et
injustifiés au point de vue économique. Ce qui était déja irra-
tionnel pendant Vexistence des chemins de fer privés et qui a
oujours été écarté comme inadmissible peut d’autant moins
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trouver son application dans les Chemins de fer fédéraux qui en
souffriraient a tous égards. Nous proposons en conséquence
Padoption d’une disposition garantissant aux Chemins de
fer fédéraux la liberté de I’acheminement. Sous ce rapport,
il y a lieu toutefois de réserver, conformément & Varticle 6,
lettre I, de la loi fédérale du 29 mars 1893 concernant les
transports par chemins de fer et bateaux & vapeur, le droit
de V'expéditeur de prescrire dans la lettre de voiture la voie
de transport & suivre. Il nous parait aussi convenable de faire
ressortir expressément lobligation quwont les Chemins de fer
fédéraux de préter la main & DIétablissement de tarifs directs
pour le transport des marchandises avec d’autres lignes de
chemins de fer, pour les cas ol la route la plus courte con-
duit par ces derniéres. Au reste, Padministration des Chemins
de fer fédéraux et les autres chemins de fer régleront de com-
mun accord les questions de concurrence existant entre eux.
Nous ne doutons pas qu’a cet égard les prétentions justifiées
trouveront la considération qui leur est due et nous estimons
que Vorganisation prescrite pour les Chemins de fer fédéraux
est une garantie pleinement suffisante sous ce rapport.

%

e #

La question des farifs & progression décroissante (Statfel-
tarife), qui a déja été touchée dans le chapitre relatif au transport
des voyageurs, a encore une plus grande importaunce en ce qui
concerne le transport des marchandises. Ces tarifs reposent sur
le principe que les taxes sont relativement maintenues d’autant
plus bas que la distance sur laquelle le transport a lieu est
plus grande. On ne peut contester qu’avec le transport sur de
longues distances on obtient une meilleure utilisation du
matériel roulant et une réduction des dépenses dont il
n’est pas tenu compte par la séparation de frais spéciaux
d’expédition, de sorte que les transports peuvent, sur des dis-
tances plus grandes, &tre eoffectuées relativement & meilleur
marché. Ces prestations effectives du chemin de fer par kilo-
métre deviennent en effet moindres avec la prolongation du
trongon de transport et une taxe A progression décroissante
est en conséquence tout indiquée.

D’aprés les calculs d’une administration de chemins de fer
allemande, on a mis en doute le principe général admis jusqu'a
présent, et on a prétendu qu'une formation de tarif tenant
compte des frais de revient du transport ne peut pas accorder
des réductions de taxes trop fortes sur de grandes distances. Tl
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parait douteux toutefois que ces calculs soient exacts. lls ne
peuvent pas non plus étre admis comme concluants par le motif’
que non-seulement les frais de revient kilométriques moindres
militent en faveur des tarifs & progression décroissante, mais
bien plus encore par le désir de faciliter Péchange des mar-
chandises sur de plus grandes distances, circonstance qui pour
la Suisse pése doublement dans la balance, pour le moment
il lui est impossible de tenir en ses taxes pour le transport
des marchandises au méme niveau que celles des pays voi-
sins ou méme de s’en rapprocher sensiblement. Ii fant en-
core ajouter & cela que précisément & cause de leur plus
grande élévation les taxes normales suisses sont concurren-
cées d’'une maniere importante par celles des chemins de fer
paralleles étrangers ce gui nécessite beaucoup de formations
de taxes exceptionnelles méme pour le trafic interne lorsque,
du moins pour le trafic & grande distance, les taxes suisses
ne sont pas réduites par une progression & base décroissante.
Aussi n'est-ce pas par des raisons de principe, que le systéme
& progression décroissante, qui existait ci-devant sur les che-
mins de fer du Nord-Est, a été aboli & la suite de Pintervention
de Tautorité de surveillance, mais parce qu’il rvésultait du
cumul des zones, au lieu de l'allégement qu’on pouvait en at-
tendre, un traitement inégal et une aggravation pour le trafic.
Il en est autrement lorsque le systéme & base décroissante
est appliqué sur toute la longueur des Chemins de fer fédéraux,
comme a 6été introduit d'une maniére uniforme dans la
Suisse pour le trafic des céréales. Ici, il -s’en suit des réduc-
tions de taxes importantes pour les stations éloignées du point
de départ.

On s’oppose aussi en principe, en se basant sur des motifs
économiques, aux tarifs & progression décroissante, abstraction
faite des considérations résultant d’une autre évaluation des frais
de revient. Il en résulte entre autres que des centres commer-
ciaux & la frontiére de la Suisse, comme par exemple de Bale
et de Geneéve, le service des acheteurs peut &tre exécuté a
meilleur marché que des places intermédiaires de l'intérieur de
la Suisse. Le transport de Bale & Berne est meilleur marché
qu’'un envoi qui est expédié d’abord de Bale & Olten, puis en
deuxiéme transport, d’Olten & Berne; car Bale-Olten d’une
part et Olten-Berne d’autre part sont rangés chacun sur un
degré plus élevé, comme étant des trongons plus courts que la
longueur totale de Bale & Bernme. Mais nous croyons que les
conséquences résultant de la situation commerciale plus favo-
rable des places frontiéres ne peuvent pas légalement justi-
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fier Vexclusion d’une mesure rationnelle au point de vue écono-
mique et qui procure & toutes les localités, méme 3 celles de
Pintérieur du pays, avantage d’une réduction de taxes sur de
grandes distances; il suffit de veiller, dans son application, & ce
qu’il n’en résulte pas d’inconvénients qui en supprimeraient les
avantages. Sous ce rapport on a déja établi, spécialement pour
le trafic des céréales, des dispositions atténuantes, de telle ma-
niére que les céréales, qui sont, entreposées dans une place inter-
médiaire,n’ont & payer pour le transport intégral, en cas de trans-
port ultérieur, qu'une taxe qui n’est guére plus élevée que s’il
avait eu lieu sans entrepot intermédiaire. Le consommateur ne
peut que gagner aux tarifs & progression décroissante. Le com-
merce intermédiaire a Vintérieur du pays y perd il est vrai
d’autant plus que les mémes réductions de taxe pour les mar-
chandises tirées de l'étrangér, en cas de transport ultérieur,
ne lui profitent pas comme au commerce des places frontiéres :
mais il existe une compensation, en ce sens que le tarif a pro-
gression décroissante profite aux places de lintérieur dans
toutes les directions, tandis qu'il ne profite aux places frontiéres
que dans la direction de la Suisse.

Etant donnés ces faits,nous ne considérerions pas nqu'il fat
rationnel d’admettre déja dans la loi sur les tarifs le postulat
des tarifs & progression décroissante; il faut laisser & Padmi-
nistration des Chemins de fer fédéraux pleine liberté de les in-
troduire, en tant qu'un examen sérieux de toutes les circons-
tances démontrera Vopportunité de cette mesure.

*
*x B

La loi sur les tarifs doit en outre contenir des prescrip-
tions générales se rapportant au calcul des distances de tarif et
des taxes, de méme qu’a la détermination de la prestation de
transport selon les tarifs comme simple trafic de station &
station. Sous ce rapport également, les tarifs’ de réforme ont
apporté, vis-a-vis de la concession normale, des modifications
partielles qui devront &tre confirmées par la loi. En outre il
serait bon que Pobligation, admise seulement dans certaines
concessions, d’établir un service de camionnage aux stations
principales fit prescrite d’'une maniére générale pour les Che-
mins de fer fédéraux; cependant, ce serait surcharger Vadmi-
nistration des chemins de fer que d’étendre aussi cette obliga-
tioon aux petites stations (articles 23 et 24).

Les prescriptions y relatives de la concession normale sont
eongues en ces .termes:
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« Art. 20. Dans la stipulation des taxes, les fractions d’un
kilométre seront comptées pour un kilométre entier.

« En ce qui concerne le poids, les envois jusqu’a 25 kilo-
grammes seront comptés pour 25 kilogrammes pleins et pour
les marchandises &4 petite vitesse les envois de 25 & 50 kilo-
grammes pour 50 kilogrammes pleins. L’excédant de poids
(pour les bagages de voyageurs et les marchandises en grande
vitesse au-dessus de 25 kilogrammes et pour les marchandises
en petite vitesse au-dessus de 50 Kkilogrammes) est calculé
par unités de 5 kilogrammes, chaque fraction de 5 kilogram-
mes étant comptée pour une unité entiere. Dans les envois de
numéraire et d’objets de valeur, les fractions de 500 francs
seront comptées pour une somme de 500 francs entiers. '

« Si le chiffre ainsi obtenu n’est pas exactement divisible
par 5, on peut Parrondir en ascendant au chiffre supérieur di~
visible par 5.

« Art. 21. Les chiffres de taxes établis par les articles
15, 17 et 18 ne sont applicables qu’aux transports d’une sta-
tion & Pautre. Les marchandises devront &tre livrées par lex-
péditeur aux places de chargement des stations et devront
étre prises par le destinataire & la station d’arrivée. Toutefois
la compagnie doit établir d’elle-méme, aux stations principales
une organisation convenable pour camionner les marchandises
du domicile de I'expéditeur & la gare et de la gare .au domi-
cile du destinataire. Le chargement et le déchargement des
marchandises est & la charge de la compagnie, et il ne peut
dans la régle étre prélevé aucune taxe Spéciale pour cela. Il
ne peut é&tre dérogé A cette régle qu'avec l'assentiment du
Conseil fédéral pour certaines classes de marchandises char-
gées par wagons entiers, pour les animaux vivants et autres
objets dont le chargement est accompagné de difficultés parti-
culiéres. »

Contrairement aux dispositions qui précédent, nous propo-
sons la formule du projet de loi qui est conforme aux pres-
criptions en vigueur aujourd’hui. Il ne nous semble pas équi-
table de modifier les prescriptions existantes dans ce sens qu'il
ne soit possible d’arrondir une distance a4 un kilométre que
lorsqu’il §’agit d’'un nombre déterminé de métres, 5, par exem-
ple. I n’a au reste été avancé aucun motif pour une pa-
reille modification qui entrainerait, sur les recettes, une perte
dont le montant ne pourrait &tre calculé que sur la base de
recherches étendues. Pour la méme raison, nous renongons i
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proposer un changement au mode actuel d’arrondir le poids
de 10 en 10 Kkilogrammes.

Il n’y a pas lieu de mentionner dans la loi les frais ac-
cessoires, pergus non pour le transport des marchandises, mais
bien pour des prestations spéciales de I'administration du che-
min de fer, ainsi, pour I'emploi de la grue, pour des pesages,
etc. La perception de ces taxes est parfaitement justifiée,
comme paiement de services non compris dans le transport des
marchandises d’une station & Pautre. En supprimant ce verse-
ment, on porterait également une grave atteinte aux re-
cettes.

IV, Dispositions transitoires.

L’introduction des nouveaux tarifs exigés par la loi sur
les tarifs demande un travail trés étendu et un temps consi-
dérable. L’élaboration .du futur tarif interne de 'administration
des Chemins de fer fédéraux est déja un grand travail. A cela
s’ajoute un nombre infini de tarifs du trafic direct avec les
autres chemins de fer suisses et avec 'étranger et que doivent,
précéder en rdgle générale de longues négociations. Il est dés
lors tout naturel que Yélaboration des nouveaux tarifs ne puisse
avoir lieu que petit & petit.

11 en résulte que les anciens tarifs existants, qui perdent, leur
raison d’étre par la déchéance des concessions, doivent rester
provisoirement en vigueur jusquw’d ce qu’ils soient remplacés
par de nouveaux. Il ne conviendrait pas de fixer dans la loi
Pordre du remaniement, attendu que ’établissement des tarifs du
trafic direct avec les chemins de fer de la Suisse et de 1’é-
tranger dépend de leur concours et ne peut en conséquence
étre organisé unilatéralement. Il est évident qu’en premiére
ligne il y a lien de fixer les tarifs internes qui doivent servir
de base aux autres. De méme, dés le début de 'administration
des Chemins de fer fédéraux le besoin se fera sentir de trans-
former des tarifs exceptionnels existants de maniére & ce qu’ils
répondent aux exigences du trafic, avant que les travaux con-
crenant les tarifs principaux soient terminés. Il faut laisser a
Pinitiative de U'administration des Chemins de fer fédéraux le
soin de faire le nécessaire & ce sujet et il n'y a lieu de poser
dans la loi sur les tarifs que le principe général (article 25).
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En nous basant sur les motifs développés dans le présent .

message, nous avons Vhonneur de vous proposer l'adoption
du projet de loi ci-joint.

Veuillez agréer, monsieur le président et messieurs, 'assu-

rance de notre haute considération

PO

N w;

Berne, le 17 novembre 1899.

Au nom du Conseil fédéral suisse,
Le président de la Confédération :
MULLER.

Le chancelier de la Confédération:
RinGIER.

Annexes:
Préavis du Vorort de Y'Union suisse dn commerce 6t de l'indus-
trie, du 20 mai 1899.

Mémoire du comité central de I'Union vaudoise du commerce eb de
T'industrie, d'avril 1899.

. Mémoire de I'Union suisse des arts et métiers, du 6 mai 1899.
. Préavis du secré:ariat général de 1'Union suisse des paysans, du

lor mai 18 9.

Mémoire de I'Union suisse des paysavs, du 27 septembre 1899.
Rapport de I'"Association des chemins® de fer suisses, d'avril 1899.
Office de ladite association, du 17 juillet 1899, comprenant un ta-
bleau pour exposer la vitesse effective des trains directs et express
des lignes principales.

Mémoire du Conseil d'Etat du Valais, du 22 juin 1899,

Rapport spéeial de l'inspecteur pour les tarifs et les transports
prés le Département fédéral des Chemins de fer. du 7 octobre
1899, concernant les indications inexactes contenues dang les mé-
moires de I'Union suisse des paysans, de 1'Union suisse du com-
merce et de 'industrie et du }anseil d’Etat du Valais sur les tarifs.
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Projet.

Loi _fédérale

concernant

les tarifs des chemins de fer fédéraux.

[’ASSEMBLEE FEDERALE
de la
CONFEDERATION SUISSE,
vu le message du Conseil fédéral du 17 novembre 18997
en exécution de l'article 18, lettre A, chifire 3, de la
loi fédérale du 15 octobre 1897 concernant l'acquisition et
Pexploitation de chemins de fer pour le compte de la Con-

fédération, ainsi que l'organisation de ladministration des
chemins de fer fédéraux,

déercte:
L

Dispositions générales.

Article 1er, L’élaboration des tarifs des chemins de fer
fédéraux est réglée par les dispositions de la présente loi

Art. 2. Les tarifs doivent étre établis, pour l’ensemble
du réseau des chemins de fer fédéraux, d’aprés des principes
uniformes,




848

Les taxes serout calenlées partout d’aprés des rdgles
égales pour tous.

Nul ne peut jouir de privildges quelconques qui ne
seraient pas accordés 3 d'autres personnes dans des circons-
tances analogues.

Art. 8. Tous les tarifs et conditions de transport, toute
modification & ces tarifs et conditions ainsi qu'aux taxes
existantes, toute réduction de taxe par voie de détaxe doi-
vent, avant leur appl.cation. étre approuvés par le Conseil
fédéral, conformément & la loi fédérale du 29 mars 1893
sur les transports par chemins de fer et bateaux & vapeur,
et étre publiés, en régle générale, au moins quatorze jours
avant leur mise en vigueur.

Il est interdit d'accorder, par voie de conventions ou
sous une autre forme, des réductions sur les tarifs ou sur
les abaissements de taxes qui ont été publiés.

Toute élévation de taxe ou suppression de tarifs sera
publiée au moins trois mois avant sa mise en vigueur. Le
Conseil fédéral peut réduire ce délai, pour les modific tions
d’ensemble comprenant & la fois des augmentations. et des
diminutions. $'il s'asit du relévement de tarifs internatio-
naux, et si ce relévement ne porte que sur la part afférente
a 'étranger, ce délai peut-atre réduit aux termes en vi_uneur
pour les chemins de fer étrangers en cause.

Les tarifs ne pourront étre abrogés que lorsqu’ils au-
ront été en vigueur trois mois an moins pour les voyageurs
et un an pour les marchandises

Les abaissements de taxzes seront maintenus trois mois
au moins pour les voyageurs et un an pour les marchan-
dises, )

Le Conseil fédéral peut exceptionnellement réduire la
durée d’un tarif ou d'un abaissement de taxes au moment
de leur publication.

Les délais fixés par le présent article ne sont appli-
cables ni aux trains de plaisir, ni aux faveurs exceptionnelles
accordées dans des circonstances particulieres.
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Art. 4. Les dispositions des articles 19 et 21 de la loi
fédérale du 28 décembre 1872, concernant -1’établissement
et l'exploitation des chemins de fer, sont applicables au
transport des lettres et des messageries, des bureaux ambu-
lants et des employés de Vadministration postale.

Art. 5. Le transport des militaires et du matériel des-
tiné & I'msage de l'administration militaire est réglé par les
dispositions de Darticle 25 de la loi fédérale du 28 décembre
1872, concernant V'établissement et 'exploitation des chemins
de fer. : o

1II.
Transport des veyageurs,

Art. 6. Le transport des voyageurs doit avoir lien sur
toutes les lignes du résean des chemins de fer fsdéranx,
au moins quatre fois par jour dans chaque sens, avec arrét
& toutes les stations. ‘

Le Conseil fédéral a le pouvoir de suspendre complte-
ment 1'esploitation d'une ligne pendant une époque de
I'année ou cette ligne ne peut pas étre tenue onverte ou ne
peut I'étre que moyennant des dépenses extraordinaires.

Pour toute ligne qui, rendant plus de cinq ans avant
sa remise & la Confédération, avait plus de quatre trains quo-
tidiens dans chaque sens, le nombre supérieur de trains
établi sera considéré & l'avenir comme minimum.

Art. 7. Les {rains ordinaires de voyageurs (trains om-
nibusg), avec ou sans wagons de marchandises, auront une
vitesse moyenne d’au moins 30 kilométres & I'heure. Lo
Conseil fédéral peunt seul autoriser une vitesse inférieure.

En outre, des trains directs et des trains express circu-
lant & une vitesse moyenne plus élevée seront organisés sur
les lignes ayant un grand mouvement de voyageurs ou
reliant les places principales de la Suisse, ainsi que pour le
service de transit; des trains de nuit seront mis en marche
suivant les besoins du trafic.
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La vitesse prescrite au 1° alinéa ne concerne ni les
trains de marchandis s, transportant des voyageurs, ni les
trongons exploités comme lignes secondaires.

Art. 8. Les voitures de voyageurs seront & couloir. Les
trains omnibus se composeront de- voitures de deuxiéme et
de troisitme classe et pourront exceptionnellement coutenir
aus< des voitures de premiére. Les trains divects auront des
voitures de premiére, deuxiéme et troisiéme classe. Les traiuns
d’1 téret purement local peuvent &tre composés exclusivement
de voitures de troisi¢me classe. Les voitures de troisitme
classe et cas échéant celles de seconde pourront avec le con-
sentement du Conseil fédéral étre exclues des trains express.

Toute personne se présentant, pour monter dans un
train de voyageurs doit, autant que pos:ible, éire transpor-
tée par ce train et pouvoir y o.cuper un sidge.

Les disposi‘ions qui précédeni ne sont pas applicables
aux trains de luxe. ‘

Art. 9. Les taxes maxima qui peuvent 6tre pergues
pour le transport des voyageurs sont fixées ainsi qu’il suit,”
par kilometre de voie ferrée:

1. Pour simples courses:

premiere classe, 10,, centimes,
deuxiéme classe, 7,5 centimes,
troisivme classe, 5,, centimes.

2. Pour les courses d’aller et retour:

‘(avec billets valables dix jours)

premidre classe, 15,, centimes,

deuxiéme classe, 10,, centimes,

troisitme classe, 6,; centimes.

Le Conseil fedéral peut autoriser la perception d'une
taxe supplémentaire : sur les trongons de voie comportant des
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rampes de 20%,, ou plus, sur ceux dont les conditions
d'ét (blissement et d'exploitation sont tout a fait exceplion-
nelles, ainsi que pour certaines mesures de faveur (coupés-
lits, wagons de luxe, ete.).

Dans toutes les classes de voitures, les enfants au-des-
sous de quatre ans et n’occupant pas une place distincte
sont transportés gratuitement, ceux de quatre & dix ans
révolus paient demi-place.

Art, 10. 11 sera délivré des cartes d’abonnement & prix
réduits, permettant de parcourir au moins 24 fois la méme
section, pendant un espace de trois mois.

En outre il sera délivré, & prix réduits, des abonne-
ments valables soit sur une section déterminée, soit sur tout
le résean des chemins de fer fédéraux, pendant une durée
d'un, trois, six et douze mois, ainsi que des abonnements
valables sur tout le résean pendant 15 jours.

Des abonnements mensuels valables seulement pour les
jours ouvrables et sur-des trains désignés (billets d'ouvriers)
seront délivrés & des prix particulidrement réduits.

Des réductions particuliéres sont accordées aux sociétés
et aux écoles et en faveur des voyages circulaires.

Art. 11. Les indigents seront transportés & moitié prix
sur la présentation d'un certificat de l’autorité compétente.
Sur lordre d’une autorité fédérale ou canlonale, les indi-
vidus en état d’arrestation devront également etre transportés
par chemin de fer.

Un réglement, approuvé par le Conseil fédéral, fixera
les dispositions ultérieures concernant les indigents et les
transports de police.

Art. 12. Chaque voyageur a droit au transport gratuit
de dix kilogrammes de bagages qu’il garde avec lui, & con-
dition que ces objets puissent étre placés dans la voiture
sans incommoder les autres voyageurs.
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Les excédents sont soumis & une taxe dont le maximum
est fixé & 5 centimes par 100 kg. et par kilométre.

- La taxe minimum de transport pour les envois de ba-
gages ne dépassera pas 25 centimes dans le service interne
ot 40 centimes dans le service direct.

Les bagages et marchandises analogues, méme si le
transport a lieu sans accompagnement, pourront eétre expé-
diés aux prix des bagages (colis express).

Art. 18. Le calcul des distances, du poids et des taxes
‘est réglé par les dispositions de 'article 24.

IIIL.

TranSport des marchandises.
Art. 14. Les farifs pour le transport des marchandlses,
sont établis d’aprés le systdme de réforme.
Les taxes maxima sont indiquées dans le tablean suivant:

Petite vitesse.

Expédi- ‘Wagons complets. *)
tions =

partieltes. Classes Tarifs spéciaux.

géndrales,

I i hiis

Grande vitesse
(expéditions partielles).

Al Blla|bllalblialobd

Taxes pour 100 kg, en centimes.

1. Frais d'expédition

1320 18 {10 {10 J7s |70 16 |8 8 |6 |16 |6

2l a 39 km . snpplé-
ment par km, | 0y:] Oyon! O.2s] Oy37sf Oy3m,[ 042 | 02| 09 ) O,a(] 02 f Oy2

40 km. et au- delﬁ |21 {15 |15 |15 15 10 {10 |10 |10 (10 {10
IT. Taxes de scction par

Wilométre . . . .« .| 34| 37| Los] Lo | 1,1 |} Oy Oy

3

0,83) 0,7{| Oy16] O

*} A, a, soit par wagons complets de 5 tonnes.
Blb, L, s » »

La taze pour les transports en grande vitesse par wa-

gons complets ne pourra pas escéder le double de la taxe
Feulle fédérale suisse. Année LI. Vol. V. 57
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concernant les classes générales par wagons complets en
petite vite:se. ‘

Le Conseil fédéral peut autoriser la perception d'une
taxe supplémentaire sur les trongons comportant des rampes
de 209%,, ou plus et sur ceux dont les conditions d'établisse-
ment et d’exploitation sont tout & fait exceptionnelles,

11 peut étre également pergn, avec I'autorisation du Conseil
fédéral, une taxe supplémentaire ou correspondant & un poids
sapérieur au poids réel, pour le transport des marchandises
encombrantes et des matidres expl sibles ou inflammables.

Les matidres premidres sans grande valeur, nécessaires
4 lindustrie aux métiers et 2 D’agriculture, expédiées par
wagons complets, seront tazxéss aux prix les plus bas.

Art. 15. Outre les tarifs normaux, il sera établi des
tarifs exceptionnels basés sur les besoins de l'industrie, des
métiers du commerce et de I'agriculture.

Ces tarifs exceptionnels serunt établis de telle sorte que
la concurrence étrangére ne soit pas avantagée au détriment
de la production indigéne.

Art. 16. Le trafic de transit pourra bénéficier des ré-
ducticns de tazes et des formations exceptionnelles de tarif
imposées par la concurrence des entreprises de transport
étrangéres. De plus grandes facilités pourront en outre étre
accordées aux fins de développer le trafic de transit; ces
facilités seront accompagnées des mesures de tarifs mnéces-
saires pour que les avantages accordés ne portent pas, d'autre
part, préjudice & la production indigdne.

Art. 17. Pour le transport de métaux précieux, de nu-
méraire et d’objets avec valeur déclarée, il sera pergu une
taxe maximum d’un centime par kilométre pour une. valenr
de 1000 francs, '

Art. 18. Les produits agricoles, les produits industriels
de provenance suisse, apport.s par P'expéd.teur, ainsi que les
outils affectés & son usage personnel, seront transportés gra-
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tnitement jusqu’a concurrence du poids de 25 kilogrammes
par des trains de voyageurs, et dans des wagous & part, &
condition que l'expéditeur voyage dans le méme train et
reprenne ses colis imméliatement & larrivée & la gare de
destination. Ce qui excéde ce poids est soumis & la taxe de
la premidre classe des expéditions partielles du tarif des
marchandises.

Art. 19. Dans les cas de calamités publiques, de cherté
“exceptionnelle des denrées alimentaires, de disette de four-
rage, il sera accordé momentanément, pour le transport des
céréales, de la farine, des légumes & cosses, des pommes de
"terre, du fourrage, etc., des réductions de taxes qui seront
fixées par le Conseil fédéral, sur le préavis de 'administra-
tion des chemins de fer fédéraux.

Art, 20, Les taxes pour le transport des animaux vi-
vants, par trains de marchandises, seront calculées & pro-
gression descendante par classes et quantités transportées
(nombre de tetes, wagons complets) et ne pourront excéder
le montant de 16 centimes par téte et kilométre dans la plus
haute classe et de 2 centimes dans la plus basse. En grande
vitesse, il peut étre pergn une surtaxe maximum de 40 9/,

Art. 21. La taxe minimum de transport pour les en-
vois de marchandises et d’animaux ne peut pas dépasser 40
centimes dans le trafic interne et direct.

Art. 22. Les taxes seront calculées chaque fois par la
route la moins chére et les délais de livraison par la route
la plus courte, et cela, lors méme que ces routes ne feraient
pas exclusivement partie du résean des chemins de fer fé-
déraux.

En se basant sur cette régle, I'administration de ces
chemins de fer a la faculté de déterminer a son gré la voie
de transport & suivre, en tant que cela concerne son ré-
sean, sauf dans le cas ol lexpéditeur aurait, en conformité
-de la loi fédérale du 29 mars 1893 sur les tramsports par
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_chemins de fer ot bateaux & vapsur, preserit un achemine-
ment contraire dans la lettre de voiture.

Si, pour des transports provenant du réseau des chemins
de fer fédéraux ou dirigés sur ce réseau, la route la plus
courte emprunte une ligne suisse n'appartenant pas & ces che-
mins de fer la formation de tarifs directs par cette route
powrra étre dermaundée pour peu que la ligne utilisée présente
des conditions normales d’exploitation, et un systéme de ta-
rifs analogue & celui du réseau fédéral. Les distances se cal-
culent dans ce cas d'aprés les longueurs effectivement par-
courues, 3 l'exception des trongons & fortes rampes ou pré-
sentant des conditions d’établissement ou d'exploitation par-
ticulitres, comportant des taxes plus élevées; pour ces tron-
gons les distances sont augmentées proportionnellement.

Art. 28. Les dispositions ci-dessus relatives aux tazes
ne concernent que le transport d'une station & l'autre. Les
marchandises doivent étre livrées par 1'expéditeur aux places
de chargement des stations et enlevées par le destinataire
4 la station d'arrivée.

Toutefois, 'administration des chemins de fer établira,
aux stations principales, une organisation convenable pour
camionner les marchandises du domicile de l'expéditeur
3 la gare et de la gare au domicile du destinataire (service
de camionnage).

Sous réserve des exceptions prévues par le rdglement
de transport, le chargement et le déchargement des mar-
chandises par expéditions partielles en grande et en petite
vitesse, ainsi que des envois soumis aux prix des classes gé-
nérales par wagons complets sont effectués par les soins de
I'administration des chemins de fer et aucune taxe spéciale ne
peut étre pergue pour ces opérations. Le chargement et le
déchargement des autres marchandises, ainsi que des ani-
maux vivants sont opérés par les soins de l'expéditeur ef
du destinataire, & moins que le chemin de fer, & la demande
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de Vexpéditeur ou du destinataire, n’effectue ces opérations
contre paiement des frais correspondants.

Art. 24, Les fractions d'un kilomeétre seront comptées,
dans la fixation des taxes, pour un kilomeétre entier.

Les envois jusqu'a 20 kilogrammes, en grande et en
petite vitesse, seront comptés pour 20 kilogrammes pleins
et les envois de bagages jusqu'a 10 kilogrammes pour 10
kilogrammes pleins. L’excédent de poids est calculé par uni-
tés de 10 kilogrammes, chaque fraction de 10 kilogrammes
étant comptée pour une unité entidre.

Pour les envois de numéraire et d’objets de valeur,
les fractions de 500 francs seront complées pour une
somme de 500 francs.:

Si le montant exact de la taxe, calculée conformément
a ces prescriptions, n’est pas divisible par 5 et si le reste
est d’au moins un centime, le prix est arrondi et portd aw
chiffre supérieur divisible par 5.

1v.
Dispositions transitoires.

Art. 25. Les tarifs. des chemins de fer fédéraux devront
étre établis le plus promptement possible d’aprés les dispo-
sitions de la présente loi. .

En attendant, les tarifs existants resteront en vigueur.

Art. 26. Le Conseil fédéral est chargé, conformément
aux dispositions de la loi fédérale du 17 juin 1874 con-
cernant les votations populaires sur les lois et arretés
fédéraux, de publier la présente loi et de fixer Vépoque A
laguelle elle entrera en vigueur.
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Rapport
du

Conseil fédéral a 1’Assemblée fédérale
concernant

la revision des arrétés fédéraux sur I'enseignement
professionnel (postulat’ du 1°* juillet 1898).

{(Du 21 novembre 1899.)

Mounsieur le président et messieurs,

. Le 1¢* juillet, les Chambres fédérales ont adopté le pos-
tulat suivant :

« Le Conseil fédéral est invité & examiner s§'il v’y a pas
lien de reviser les arrétés fédéraunx concernant Penseignement
industriel et professionnel, les écoles commerciales, agricoles
el ménagéres, et en particulier & présenter un rapport sur la
question de savoir si et de quelle fagon des principes communs
pour Vexécution de ces arrétés pourraient étre établis pour
tenir compte d’une maniére uniforme et compléte de toutes les
aspirations dans ces domaines et pour arriver & une réparti-
tion équitable des subsides fédéraux. En outre, la question de
la revision des dispositions concernant les bourses destinées
exclusivement aux éléves voulant se vouer & I'enseignement
sera étudiée dans le sens d’un enseignement pratique donné a
ees éléves. »




Schwei zerisches Bundesarchiv, Digitale Amtsdruckschriften
Archives fédérales suisses, Publications officielles numérisées
Archivio federale svizzero, Pubblicazioni ufficiali digitali

Message du Conseil fédéral a ' Assemblée fédérale concernant la promulgation d'uneloi
fédérale sur lestarifsdes Cheminsde fer fédéraux. (Du 17 novembre 1899.)

In Bundesbl att
Dans Feuille fédérae
In Foglio federae

Jahr 1899

Année
Anno

Band 5
Volume
Volume

Heft 51
Cahier
Numero

Geschaftsnummer e
Numéro d'affaire
Numero dell'oggetto

Datum 20.12.1899
Date

Data

Seite 778-852
Page
Pagina

Ref. No 10073935

Das Dokument wurde durch das Schweizerische Bundesarchiv digitalisiert.
Le document a été digitalisé par les. Archives Fédérales Suisses.
I documento é stato digitalizzato dell'Archivio federale svizzero.



