1952 )

LA SUEDE

TRANSPORTS ET SITUATION GEOGRAPHIQUE
ET ECONOMIQUE

QUELQUES NOTES INTRODUCTIVES
PAR

Josef Svensson

Adjoint au Chef du Service Economique des Chemins
de fer de I’Etat de Suéde



Biblioteca Ferroviaria

05792

LA SUEBDE
TRANSPORTS ET SITUATION GEOGRAPHIQUE ET ECONOMIQUE

Quelques notes introductives

'Le'déveioppement du trensport et son état actuel dépendent en grande partie
de la connexité des facteurs géographiques et &conomiques., Afin de comprendre nos
problimes de transport, il serait peut-&tre de quelque utilité pour nos hétes
étrangers distingués d’avoir quelques notions sur la structure géographique et
&conomique de la Sudde.

Btendue, situation et topographie.

 Le longueur de la Sudde, comptée depuis le point le plus méridional, &

Smygehuk jusqu’au point le plus septentrional le "Carrefour des Trois Pays", ol
la Flnlande, la Norvdge et la Sudde e2 joignent bien au-dessus du Cercle Polaire
Arctique, mesure environ 1650'km,, Ce=3,~d. la distance de Copenhague & Naples ou
de Londres & Belgrade. La largeur maximum du pays est d’environ 500 km., et sa
superficie de 449,000 Kn® ‘La Sudde est ainsi de 18% plus petite que la France,
mais de 83% plus grande que la Grande-Bretagne. Les grandes distances offrent aux
chemins de fer de meilleures possibilités en Sudde qu’en d’antres pays avec des
distances plus courtes. Un voyageur entrant en Sudde per Malmd et se dirigeant
3 Narvik, en Norvdge, fait en chemin de fer non moins de 2030 km., dont prés de
2000 km. par la Sudde.

' La topographie de la Sudde est fortement influencée par les périodes gla-
ciaires successives. A son apogée, le linceul de glace couvrait non seulement
la Scandinavie, mais aussi de grandes parties de 1’Burope septentrionale, pareil-
lement & la partle de Groenlend, de nos jours recouverte de glace. ILa glace était
en mouvement descendant continuel, dénudent les montagnes et entrafnant avec soi
presque tous les éléments détaehés. La puissance des glaces peut €tre constatée
en Sudde presque partout. Environ 12,000 ans avant 1°dre chrétienne, la dernidre
couche de glace commen¢ait & céder, le climat s’ameliorait, et la glace fondait.
Vers 4,000 ans avant J.-Ch., presque toﬁte la Sudde était libre de glace. L‘énor-
me poids de la glace avait abaissé le sol rocheux, ce qui eut pour résultat qu’a
la fin de la période glédiaire,,de grandes parties de la Sudde se trouvaient au-
dessous du niveau de la mer, Lorsqué 1la pression faiblit, la croute terrestre
commenga & remonter. Au début, cette elevation était trés rapide, et elle con-
tinue tou;ours, dans les régions septentrionales du pays, & cadence d‘environ
b métre tous les 100 ans. L‘élévetion du sol crée jusqu’d 1’heure actuelle des
problémes de navigation, dens ces parties de la Subde. Ainsi, de vieux ports ont
été‘abolis,,et de nouvesux construits & quelque distance de 1‘ancien emplacement.

Les parties de la Sudde qui 2 1la fin de la période glaciaire, se trouvaient

au-dessous du niveau de la mer et ou s’étaient formés des sédiments d’argile fer-
tile, sont, pour cette raison,‘généralement plus appropriées & 1’agriculture que
les perties plus élevées. ILa cdte le plus élevée - la "ligne martime la plus
élevée" ~ est ainsi une ligne de demarcation importante au point de vue de 1l’agri-
culture. Son élévation excide parfois 250 m., au-dessus du niveau de la mer,
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Contrairemeant & 17opinion
de beaucoup d’étrangers, et méme
de nombre de Suédois, la topo-
graphie de la Sudde se distingue,
somme toute, par une différence
a’é1évation plutbt insignifiante.
Les régions montagneuses gepten-
trionales en font, évidemment,
exception. Dans la Sudde méri-
dionsle ou centrale, les hauteurs
sont rarement de plus de 50 m.
au-dessus du terrain eanvironnant,
et méme dans la majeure partie du
Norrland la différence excéde ra-
rement 150-200 m. ILa Scanie, la
Sudde centrale entre les quatre
grand lacs - Vénern, Vattern,
Hjdlmaren et M#laren - ainsi que
le littoral de la partie sepien-
trionale du golfe de Bothnie sont
nettement des plaines. Des plai-
nes, le sol monte assez lentement
Table 1. Ia limite maritime, en atteignant dans la Sudde méri-
;i;i';gévéeagig:agadgeizigiz g dionale, dens la proximité du
période glaciaire. L’espace en noeud ferroviaire de Néssjd, un
?Zi;eg.a pas &té couvert par meximum de 377 m. seulement. Ce

n’est que dans la région montag-

neuse que 1’on trouve des montag-

nes dépassant 1000 m. Le point
le plus &levé se trouve en Laponie ou Kebnekejse atteint 2121 m. eu~dessus du ni-
veau de la mer. La Sudde est, par conséquent, en majeure partie une plaine, fait
caché, & un certain degré, & 1l’observateur psr les forfts qui couvrent d’énormes
superficies et qui trompent la vue,

La topographie prise en son ensemble a été favorable i la construction -des
chemins de fer. Les ponts sur les grandes rividres du Nord sont, cependant, re-
venus relativement cher, et il a été‘parfois coﬁfeux de vaincre les systémes de
lacs et le sol argileux au-dessous du niveau de la mer.

En dépit des conditions'favorablés, maints de nos chemins de fer ont des
courbes brusques et des pentes assez raides, ce qui tient principalement 4 ce que
la Sutde manquait de capitaux & 1’époque du grand développement du réseau ferro-
viaire, dans la seconde partie du 19%me sidcle, et était aeinsi obligée 4 emprun-
ter les fonds pour ses investissements, principalement en Grande-Bretegne, en
Prance et en Allemange.' 1,’exécution des lignes principasles construites par 1°Etat
Stait toutefois d’un niveau éléve pour 1%époque, généralement avec des courbes &
un rayon de 600 m. au moins et un meximum d’inclinaison de 10 m. sur 1000 m.
Depuis que ces lignes sont équipées d’une double voie, ou fortifiées, le rayon
minimum est ordinairement augmenté & 1000 m.

De nombreux lacs - il y en a environ 100,000 qui couvrent prés de 9% de la

superficie qu pays - joints su plat de la topographie, ont fourni d’assez bonnes
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occasions & la construction de canaux, en dépit du fait que les rividres ne sont
pas navigables & cause de leurs rapides, C‘est surtout avant 1’&re des chemins
de fer qu’ont été construits un nombre de cenaux, notamment entre la ville de
Gothembourg et le lac Vinern, deés 1’année 1800, entre les lacs Vinern et Vittern,
en 1822, et entre le lac Vittern et la mer Baltique, en 1832. Les dimensions du
canal entre Gothembourg et le lac Vidnern ont été agrandies par la suite. Quel-~
ques courts canaux menant au ‘lac Mi#lsren ont été construits pour les grands ba-
teaux, mais en général, le progrds des chemins de fer a arr8té les projets de
construction de nouveaux ¢anaux.

La Sudde posséde une ligne cbtidre trés longue, circonstance qui, jointe
&4 la canalisation des grends lacs, Vdnern et Midlaren, pour la navigation de vais-
sesux, a eu une trds grande influence sur la disposition des industries, des
villes et, pertant, sur les transports. BEn effet, une trds grande partie de
1’activité économique de la Sudde est concentrée au littoral, tout particulidre-
ment aux embouchures des grandes rividres et aux grands lacs dernidrement nommés.

Conditions climatigues.,

by

Bien que Stockholm soit situé a péu prés & la m8me latitude que le point le
plus méridional de Groenland, et que le coin le plus septentrional du pays se
trouve & la latitude du nord d“Alaska, le climat de la Sudde est bien meilleur
gque ne le supposent beaucoup d’étrangers, et ceci grfice & 1 influence favorable
du Gulf-Stream qui am®ne avec soi d”énormes quantités de chaleur de 1 hémisphdre
occidentale. En raison de sa longueur, le pays présente néanmoins une grande
variété de climats. Dans la Sudde du Nord, la période agricole n’est que d’en-
viron 150 jours, tandis que dans le Midi de la Sudde elle 1”est d’environ 250.

La précipitetion atmosphérique est, en général, suffisante pour 1l‘agriculture.
Bn reison des vents humides de 1°ouest, elle est plus abondante dans les parties
occidentales du peys que dans les parties est. IL’influence de 1°Atlantique n’est,
cependant, pas la seule décisive, le grend continent & 1‘est exergant quelquefois
égalementfson‘infiﬁence.-~Par conséquent, le caractére du climet est tantdt mari-
time, tant8t continental. Lorsque 1l‘influence continentale prédomine en hiver,
elle peut ne pas l8cher prise pour des mois, la température & 1’intérieur du
Norrland tombant & un minimum de - 40° & - 50°%C, meis 3 Stockholm, habituellement
pas ‘au-dessous de = 20° C. Des hivers aussi rigoureux présentent certaines dif-
ficultés pour les transports. Méme pendant les hivers normsux, les ports du nord
du golfe de Bothnie sont bloqués par la glace prés de 15 semaines, malgré 1‘emploi
de puissants brise-glaces, le port de Sundsvall 1‘est pendant 3 & 4 semaines, tan-
dis que le port de Stockholm et les ports situés encore plus su sud peuvent €tre
tenus ouverts & la navigation durant tout 1’hiver & 1’aide de brise-glaces, et
dans le cas d’un hiver doux, m8me sans une telle aide, Lors d4’un hiver de carac-
tadre continental, les ports gtlent plus t6t et dégdlent plus tard. ILes banquises
se ‘dirigent alors vers le sud et peuvent méme boucher 1’entrée de ls Baltique,
Gothembourg et les autres ports de la cBte ouest demeurant les seuls débouchés
vers 1’étranger. Dans ces cas, les chemins de fer menant & Gothembourg ont de

la besogne i abattre.

M&me si, en hiver, les chemins de fer sont susceptibles de.profiter d”une |,
considérable circulation autrement desservie par des batesux, un hiver rigoureux,
abondant en neige, entraine; cependant, plusieurs inconvénients aux chemins de
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Table 2. A gauche, température moyenne du jour, en janvier. A droite,
température moyenne du jour, en julllet. Degrés centésimaux.

fer. Un tel hiver nécessite du personnel extra dans les dépd8ts et 1°emploi de
toute sorte de moyens mécaniques sur les lignes. Le nettoyage de la nelge re-
présente habituellement environ 1% de tous les frais d’exploitation des chemins
de fer. Le froid pose aux chemins de fer également d‘autres problémes spéciaux:
la vole perd son élasticité, et les rails se rompent. Lorsque le sol géle en
automne ou dégéle au printemps, des déplacements et des irrégularités peuvent se
produire dans le remblal. Ceci arrive surtout 14 od n’ont pas été employées des
pierres broyées pour le ballast et ol le fondement contient de 1l’argile hygrosco-
phique. Les chemins de fer suédois doivent, par conséquent, préter une attention
particuliédre & ldnalyse de 1l°acier, la préférence étant donnée 4 1l acler élec-
trique suédois, et d’autre part, vouer un intérét spécial au probléme de .
1°élimination des argiles génantes, dont les propriétés n’étaient pas encore
établies & 1’époque de la construction, comme elles le sont de nos jours. Le
dégélément ost également trés embarrassant pour la circulation routiére, et 1l
arrive au printemps que la circulation de camions lourds doive 8tre suspendue
sur nombre de routes pour une ou deux semaines., Les routes, comme les chemins de
fer, étant en hiver obstrudes par de lourdes chutes de neige, on est obligé\de
dépenser beaucoup de temps et d’argent au déblayage par des chasse-neige.

Population.

Le chiffre de la population en Suéde, 7 millions, est trés bas en com=
paraison de la superficie du pays, le nombre d’habitants n’étant qu’environ 16
par 1 kmz, tandis que, p.ex., le chiffre correspondant pour la Norvége est 10,
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et pour les Pays-Bas et la Belgique environ 290. La population de la Sudde est
loin d‘€tre répartie également sur tout le pays, le Norrland ayant moins de 5
habitants par 1 km2, de grandes parties du centre et du midi de la Sudde en ayant
environ 35, et la province la plus méridionale et la plus peuplée - 75 habitants
par 1 km2o

La répartition inégale de le population s’est méme encore accentuée par
1‘incessante urbanisation laguelle, en 50 années, a augmenté la part de la popu-
lation urbaine de 20 & 47%, et, si 1’on comprend également les autres agglomére-
tions, & plus de 65%, ne laissant, dans les régions purement agricoles, que 35%
de la population totale. ILa ville de Stockholm a 750.000 habitents (1e Grand-
Stockholm - prés d’un million); les chiffres correspondants pour les villes de
Gothembourg et Malmoe sont d’environ 360,000, resp. 200.000.

En Sutde, les campagnards ne vivent généralement pas dans des villages,
comme on le fait dans beaucoup de parties de 1°Europe. Au moyen d‘une réglemen-
tation gouvernementale commencée dés le 18-dme sidcle, les unités foncikres,
autrefois coupées en de trds nombreuses propriétés plutdt incommodes & cultiver,
ont été fusionnées en des unités plus grandes, Il s’en est suivi que les anciens
villages ont été disloqués, les fermiers déménageant sur leurs nouveaux lots
réunis. De 1la, les fermes suédoises se trouvent généralement dispersées sur la
région cultivée, mais dans certaines provinces, comme p.ex. en Dalécarlie, ol
1’influence des temps passés s’est maintenue plus fermement, vous trouverez des
villages de 1l ancien type. A bien des égards, la réglementation gouvernementale
mentionnée a eu une influence trés favorable, mais elle a également créé quelques
probl2mes, surtout & 1°epoque moderne qui réclame la coordination des heures de
travail, 1’usage en commun des machines agricoles, etc., de méme que la satis-
faction des exigences d‘un nivesu de vie plus élevé, p.ex. par l°électrification,
1’eau courante, le tout & 1”égout ou encore les besoins sociaux ("monotonie de la
vie de campagne").

A ce propos, il y a lieu de mentionner que 1°émigration de la Sutde, par-
ticulidrement sux Etats-Unis, a §té immense & partir de la moitié du 18-¥me sidcle
jusqu’aux années précédant la premidre guerre mondiale, non moins de 2 millions
de personnes ayant quitté la Sudde. Notons cependant que depuis, celte émigra-
tion & pratiquement cessé et a été remplacée par une immigration, principalement
des pays baltes, mais sussi, & un certain degré, de 1'Europe continentale. Au
lieu de 1°‘émigration, s’est poursuivie - et se poursuit encore - une tres forte
migration dans le pays méme, se dirigeant des régions agricoles vers les agglomé-
rations, et de celles-ci, vers les villes et les métropoles. Dans quelques
endroits & 1’intérieur du pays, & eu lien un véritable dépeuplement des régions
agricoles., En général, 1l‘urbenisation rapide a créé de vastes problémes, entre
autres, dans le domaine des transports. C“est surtout & Stockholm que ces problé-
mes sont 4‘une actumlité brfilante et ne peuvent 8tre résolus que par un systime
de chemins de fer métropolitains souterrains, lequel est en cours de construction
et dont le cofit est d’un ordre de grandeur de 600 millions de couronnes. Des
discussions se poursuivent sur la décision & prendre pour relier les banlieues
sud de Stockholm & la métropole, soit par des lignes de tramway correspondantes avec
le systdme métropolitain souterrain, soit par les Chemins de fer de 1°Etat, les-
quels jusqu’ici desservaient la majeure partie de la circulation, bien qu’ils
n‘eussent que. deux voies débouchant dans la cité,
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Table 3. Distribution de la population. Chacun des-petits points nolrs
représente 5000 habitants. Les plus grandes villes (Stockholm, Gothem-
bourg et Malmoe) sont marquées par des sphéres,
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Comme partout en EBurope, le probldme de 1 habitation cause beaucoup de
difficultés dans les villes et dans les centres industriels qui se développent
rapidement. Il n’y a sucun doute que cet état des choses a contribué & une cir-
culation accrue sur les chemins de fer.

En Sudde, comme dans beaucoup de pays européens, ls natalité e baissé, au
cours des années trente, & un minimum véritablement inquiétant, lorsqu’il ne
naissait annuellement que 13 & 14 enfants sur 1000 habitants. Les années qua-
rante ont apporté, comme presque partout, un changement treés prononcé, la nata-
1ité ayant monté, au cours de quelque deux snnées, & plus de 20, mais depuis,
elle a de nouveau baissé. Comme suite de la basse natalité qui a régné pendant
les années trente, le nombre de jeunes gens sortant snnuellement des écoles pour
embrasser une carridre est actuellement tres bas et le restera jusgu’a ce qu’aient
grandi les classes plus nombreuses des années quarante. Malgré la basse nata-
1ité, le nombre d’habitants en Sudde n’a cessé de monter, surtout grfice & un
treés bas coefficient de mortalité. Le nombre relatif continuellement accru de
personnes Egées marque, naturellement, de son empreinte la situation démographique
de la Sudde. Le bas niveasu de vie ayant régné pendant le 19-2me sidcle, niveau
qui, joint & l’accroissement rapide de la population, a été la cause de 1°émigre-
tion mentionnée plus haut, s’est & présent considérablement amélioré, grBce aux
progrés de 1%industrialisetion et gréce aussi & la rationelisation de 1‘agricul-
tures; La science et la technique ont fourni les outils pour mettre en valeur
les ressources naturelles du pays. En méme temps, la répartition des diverses
occupations a regu une tout autre structure, - 1l’asgriculturs montre, en effet,
un ‘incessant décroissement, tandis que 1‘industrie, le commerce et les trans-
ports présentent un continuel accroissement: D’aprés les statistiques de 1945,
la répartition de la population sur les différentes occupations était la sui-

vante:

Agriculture, péche, etc. 30%
Industrie et artisanst 41%
Commerce et communications 20%
Service public et professions libérales 9%

Durant de longues années, le pourcentage des personnes 8 occupant 4 agricul-
ture diminuait constamment. Cette tendance continue toujours, et depuis 1945,
les 30% indiqués plus haut sont estimés s’8tre réduits & environ 20%.

Agriculture.

Neuf pour cent seulement de la superficie de la Sudde sont cultivées.

La mejeure pertie des terres mrables est déji exploitée, mais, sous certaines
conditions, quelques pour cent supplémentaires pourraient & la rigueur &tre mis
sous charrue, toutefois probablement sans les exigences actuelles du standard

de vie des cultivateurs. _ »  ‘

Les principales régions agricoles ée‘trouvent en Scanie, sur le littoral
ouest, sur 1es_plgines‘des lacs Vdnern, Vidttern, Hjdlmaren et Mdlaren. Dans le
midl et le centre de la Suéde,,onvrécoite surtout le froment, le seigle, 1°orge,
1l’avoine, les pommes de terre, les.betteréves & sﬁcfe, les plantes oléagineuses
(une innovation introduite surtout pendant la dernidre décennie) et des espéces
fourragdres, les betteraves & sucre ayant leur limite nord & la latitude des lacs

Vinern et Vittern. Dans le nord du pays, les principaux produits sont 1°orge,
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1’esvoine, les pommes de terre et les espkces fourragdres, bien que des recherches
tris &tendues et fructueuses aient permis de progresser d’année en année vers le
nord avec des cultures de plus de valeur,

Lorsque 1’importetion d‘engrais pour la terre et de tourteaux de graines
oléagineuses pour le bétail est non limitée, la production agricole en Sudde, &
tout prendre, assure le ravitaillement du pays. Le lait y joue un trds grand
r8le, la consommetion sanuelle directe en étant non moins de 0,6 litres par per-
sonne et par jour. Ainsi, 17on peut dire que le lait est la boisson nationale
guédoise. Cette consommation ne représente qu’un tiers de la production laitidre
totale, le reste &tant converti en beurre ou en fromage.

La capacité de production de 1’agriculture suédoise durant une longue
période s’est constamment accrue, bien que la superficie cultivée n’efit pas aug-
menté. L’accroissement depuis 1939 a été d’environ 8%, alors que le nombre
d’heures de travail dépensées a diminué de 16-17%, ce qui fait que la producti-
vité est & présent prés de 30% au-dessus de celle de 1939.

Depuis le début des années 1930, le développement de 1°agriculture a été
soutenu par le gouvernement, en premier lieu au moyen d’une réglementation des
prix. 4 certaines époques, le niveau national des prix des produits agricoles
était plus bes que celui existant sur le marché mondisl. Mais il arrivait aussi
que le situation flit inverse.

Dans le nord du pays,les cultivateurs ne sont généralement que des cultiva-
teurs de mi-temps, le travail dans les for@ts et aux produits forestiers leur
offrant de bonnes occasions de remplir leur temps et de consolider leur situe-
tion financidre, laguelle, dans bien des cas, est précaire en raison des petites
superficies de terre arable dont ils disposent. D’importantes industries sont
fondées sur 1°affinement et la transformation de produits agricoles: laiteries,
abattoirs, entrepdts, minoteries et sucreries. Nombre de ces éfablissements,
surtout les laiteries et les abattoirs, eppartiennent & des sociétés coopératives
des cultivateurs. Un tres fort mouvement coopératif parmi les cultivateurs sué-
dois vise & une efficacité accrue et & la rationalisation.

Environ 15% de la charge totale des wagons de chemin de fer proviennent des
produits et des fournitures sgricoles. Les betteraves & sucre constituent le
poste le plus important du tonnage total, mais la distence moyenne de leur trans-
port n‘est que de 23 km, Parmi d’sutres produits, on pourrait mentionner les
fourrages, les engrais et les céréales. Le lait frais est également devenu un
important objet de transport, avec une distance de transport moyenne de 120 km.
On se sert & cette fin de wagons-citernes spéciaux,

Les distances de transport des régions agricoles aux métropoles, villes et
régions déficientes du Norrland sont considérables, ce qui présente, naturelle-
ment, un avantage pour les chemins de fer. Ce n’est que depuis peu que la de-
mande de légumes frais en Sudde est devenue plus considérable, surtout au Nord,
ol les légumes, & quelques remarquables exceptions prés, ne pouvaient pas 8tre
produits. Or, de nos jours, les Chemins de fer Suédois ont apporté leur contri-
bution aux efforts déployés pour ravitailler le Norrland en légumes frais, des
trains de marchandises express roulant de la Scenie jusqgue dans la partie nord
du Norrland sur une distance de plus de 1600 km,




Ressources en énergie

Avec la Norvége, la France et la Suisse, la Sudde possdéde de grosses res-
sources d’énergie hydraulique. Il y a seulement quelques chutes d‘eau importan-
tes du type classique, mais des séries de petites chutes réparties sur de longues
distances peuvent, dans beaucoup d‘endroits, 8tre utilisées en barrant la rividre
et en creusant de longs tunnels de décharge. On peut réaliser des hauteurs de
chute utiles de 15 m & 100 m. Le roc sain et dur qui domine généralement en
Sudde a incité de bonne heure les techniciens suédois & construire des centrales
hydro-électriques souterraines actuellement répandues dans toute 1‘Burope. Le
développement hydro-électrique de la Sudde a trouvé aussi un gros avantage dans
la possibilité de créer des réservoirs d’emmagasinage énormes en barrant simple-
ment les cours d’eau et en abaissent le niveau des lacs naturels situés dans la
partie supérieure des bassins d’alimentation des rividres principales et ainsi
au-dessus des chutes principales, ILe fait gque la plus grande partie des ressour-
ces d’énergie hydraulique se trouve dans le Norrland est un désavantage, puisque
15% seulement de la population y vit et que la demande totale d’énergie hydraulique
y est seulement de 20% des disponibilités., A cause de cela, les longueurs des
transports de force ont été considérablement augmentées pendant ces dernidres dix
années, _

Les ressources totales utilisables sont estimées & un peu plus de 50.000
millions de KW/h par an, la production actuelle &tant d"environ 20,000 desquels
1,200 proviennent de centrales thermiques, machines de secours et machines
génératrices & contre-pression. L’Etat produit environ 40% et les installations
municipales et privées environ 60% de la production totale. Une coopération
étroite s’est dtablie entre les différentes entreprises de transport de force.

En chiffres ronds, 1l’industrie consomme
70% de la production totale d‘électricité,
les chemins de fer et tramways & peine 10%
(les chiffres ont été plus élevés sutrefois,
mais malgré le développement de 1’électrifi-
cation des chemins de fer, leur consommation
n’a pas suivi le développement général),
l’artisanat, les besoins domestiques, 1“élec-
trification rurale etc., absorbent le reste,
soit environ 20%, Plus de 90% des hameaux,

- etc, sont électrifiés. L‘électrification
rurale est exploitée par des sociétés coopéra-
tives rurales ou par les producteurs d”énergie.
Pratiquement, dans toutes les villes grandes
ou petites, 1l existe des sous-stations
électriques dont les municipalités sont pro-
priétaires. D’un intéret réel est 1’instal-
lation souterraine de la grande centrale
hydro-électrique de Harsprénget, appartenant
& 1°Etat, situde gu nord du Cercle Polg@&@h

Table 4 Distribution des ressour- 3 Une capacité de 350.000 KW et d‘une/fpr

ces d’énergle hydraulique et de duction annuelle de 1.850 millions de
1l’énergie exploitée (en noir). Les ,
chiffres indiquent les millions
de XW/h par an.
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Elle a ét8 mise en service il n’y a pas longtemps, et sa puissance est transmise
34 la Sudde centrgle sous une tension de 380.000 v, tension la plus élevée utilisée
commercialement & ce jour.

Combustibles.

Malgré la grande production d’énergie électrique qui est aussi élevée en
Sudde par t8te d’habitant qu’en Suisse et aux Btats-Unis, mais plus basse qu’en
Norvége et qu’au Canada, les combustibles sont et resteront la source principale
d“énergie en Sudde. Mals la Sudde n’a pas de pétrole et seulement de petits
gisements de houille. L“emploi du bois.comme combustible est, & 1%exception de
1l’ggriculture, de petites agglomérations et villes de moindre importance, trop
cher, et c’est un produit trop précieux pour &tre employé comme combustible autre-
ment que pendant des périodes od les importations de charbon et de produits pétro-
liers sont interrompues. Le pays possdde des quantités énormes de tourbe, mais
jusqu’d présent, il n’a pas été possible de 1‘employer économiquement, sauf pour
les cas exceptionnels susmentionnés, car la tourbe suédoise est assez pauvre.
Dans la Suéde centrale il y.a de gros gisements de schistes bitumineux. Pendant
la seconde guerre mondiale, on a construit une installation de distillation et
de raffinerie qui depuis a &té agrandie et a 6té dotée d‘un équipement plus.
spécialisé. Pendant la guerre, on a essayé une nouvelle méthode pour extraire
le pétrole directement des gisements, qui & été reconnue comme un succds tech-
nique; des électrodes furent mis dans des trous forés dans le schiste qui est
recouvert par des couches de roches imperméables, la chaleur électrique distillant
le pétrole sous forme de gaz. Ensuite,les gaz sont recueillis dans des tuyaux
qui traversent les couches imperméables. Avec le rapport normal entre les prix
du pétrole et celui de 1°électricité, la méthode ne peut &tre employée qu’avec
1’énergie hydro-8lectrique des heures creuses & tarif réduit. ILa Sudde doit donc
compter sur des importations de houille et de pétrole, une partie de ce dernier
étant raffinée dans le pays. La consommation totale de pétrole en Sudde, méme
pour les usages industriels et pour le chauffage des immeubles, est remarquable-
ment élevée par rapport & la consommestion europdenne., En 1651, 1°importation
s’est élevée & 4,6 millions de tonnesl), soit presque 0,7 t. par habitant et par
an., L7importation de charbons et de cokes pour la méme année a été de 8,4 mil-
lions de tonnes, soit 1,2 tonnes par habitant et par an. En comparent les chif-
fres pour le pétrole et pour les charbone et cokes, on constate le fait remar-
quable qu’en tenant compte de ce que le pouvoir caslorifique du pétrole est en-
viron 50% plus élevé que celui du charbon ou du coke, au moins 45% des importa-
tions de la Sudde en calories le sont en produits pétroliers. TUne des nombreu-
ses raisons de cet §tat de choses est due aw rapport actuel entre les prix des
deux combustibles sur le marché mondial, mais cela réfldte aussi les difficultés
de se procurer le charbon.

Cependant, comme on le verra plus loin, 1l’exploitation des Chemins de fer
de 1’Etat Suédois se fait pour la plus grande partie avec 1°énergie électrique;
ils payent considérablement moins cher cette énergie que le charbon ou le pétirole,

I) Ici, azinsi gu’ailleurs dans ce texte, les chiffres en tonnes se réfirent &
la tonne métrigque.
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4 G#llivare, qui fut terminée un peu avant 1890. Il a ét§ prolongé jusqu’a Narvik
sur la c8te atlantique de la Norvige en 1903, Comme les minerais de Grédngesberg,
les minerais de fer de Laponie sont généralement d’une teneur en phosphore assez
élevée, ce qui créait des difficultés avec les anciens procédés de la métallurgie.
La teneur en fer est de 60 & 70%, Les gisements de Kiruna sont évalués & plus

de 1,000 millions de tonnes de minerais., Les exploitations & ciel ouvert sont
remplacées actuellement par des exploitations en sous-sol,

Les mines appartiennent en partie & 1°Btat, et ¢c’est une compagnie privée
qui en assure l’exploitation, compagnie dens laguelle 1’Etet a la moitié des
parts, et la Société Griéngesberg-Oxeldsund, déja mentionnée, 1’autre moitié. Le
minerai est expédié par Narvik et Luled, les principaux acheteurs étant les Etats
Unis, la Grande Bretagne, la Belgique et 1’Allemange.

Seules, de petites quantités des minersis de fer de Laponie sont utilisées
en Sudde, le consommateur principal étant une sciérie appertenant & 1’Etat -
Norrbottens Jérnverk - & Luled, construite pendant la seconde guerre mondiale
avec des hauts-fourneaux &lectriques et agrandie ensuite aprés la guerre avec

.‘Jes Lhauts-fournesux & coke et une aciérie pour les aciers.de qualité ordinaire.

Parmi les aciéries de Bergslagen, les suivantes sont connues pour leurs
aciers de haute qualité: Hofors (appertenant & S.K.F.), Sandviken, Avesta, Fa-
gersta, Surahammar (qui fabrique aussi des essieux et des roues pour chemin de
fer), Bofors et Hagfors (Uddeholm Co). Le plus gros producteur d‘ascier ordinaire
qui est en m&me temps 1°aciérie la plus importante de Sudde, est Domnarvet (Stora
Koppaerbergs Bergslag Co ou tout simplement Bergslaget; parmi ses produits sont
les raile en acier 4lectrique). Méme aprds une augmentation récente de
sa capacité portée & 400 000 tonnes par an, elle est d’une moyenne importance en
comparaison avec les principales aciéries de 1’étranger.

En ce qui concerne le poids, 1la Sudde est un pays importateur d’acier,
mais au point de vue veleur, elle est généralement exportatrice; 1”’explication
de cette différence est que le prix 3 la tonne des aciers de haute quslité, ex-
portés, est plus élevé que celui de l’acier de qualité ordinaire, importé. Ie

.raison pour lesguelle en Suidde la production de 1l’acier est limitée au niveau
actuel, réside entidrement dans le fait que le pays est obligé d’importer tout
le coke et le charbon nécessaires. Il y a bien des hauts-fourneaux électriques,
mals leur consommation d’énergie est si élevée (2.400 KWh par tonns) que cela ne
paye ordinairement pas de produire la fonte de qualité ordinaire de cette manidre.
La nouvelle méthode d"éponge de fer qui est entrée maintenant dans la pratique
courante, 2st bien plus aventageuse en ce qui concerne la consommation d’énergie
électrique. Les fours 8lectriques augmentent graduellement leur part dans la pro-
duction de 1%acier.

L industrie mécanique a été depuis longtemps la branche la plus importente de
1l’industrie suédoise. Elle s’est développée rapidement pendant ces 12 dernidres
années. Le nombre des articles est considérable, et parmi les produits connus
aussi sur le merché d’exportation on peut mentionner les suivants: bicyclettes,
autos, aspirateurs, réfrigérateurs, moteurs Diesel, machines électriques, t81é-
phones, compresseurs et perforatrices, roulements & billes et & rouleaux, mechines

& salculer, séparsteurs centrifuges, machines 3 coudre, armes, turbines & vapeur
et nydrauliques, etc. La Sudde produit aussi des avions pour ses propres besoins,

y compris avions & réaction., Parmi les entreprises les plus importantes, il faut
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les frais d’exploitation par tonne kilométrique &tant 10 & 12 fois plus élevés
avec la traction per huile lourde. Naturellement, ce chiffre n‘exprime pas tout,
meis i1 est cité comme une indication de ce que signifie 1“électrification des
chemins de fer. pour un pays disposant d’énergie hydro-électrique bon marché et
gsans ressources propres en pétrole utilisables économiquement.,

Exploitstion minidre. Industries sidérurgiques et métellurgiques.

La Sudde pbsséde deux zones de gisements trdés riches en minerais de fer:
1’une en Laponie dans 1’extr&me Nord, l’esutre dans une partie de la Sudde cent-
rale, connue sous le nom de Bergslagen. Ce nom indique qu’a une époque reculée
le minerai a &té exploité sur la base d’organisations coopératives, Le cuivre
a 6té exploité & Falun (Bergslagen) dés le 13-8me sidcle, la fondation de la
société industrielle nationele actuelle "Stora Kopparbergs Bergslags AB“l) datant
de cette époque. DEjd eu 17-dme sidcle, les riches gisements de cuivre donnaient
leur rendement maximum et sidaient & financer & cette époque les grandes guerres
menées par la Sudde et la Finlende. Maintensnt, les gisements sont épuisés,

Au moyen de nouvelles méthodes de prospection, un certain nombre de gisements de .
pyrites de cuivre avec un peu d’argent, d“or et de plombd ont été découverts au

cours de ces dernidres trente années dans le Norrland central. Les mines qui
appartiennent en partie & 1°Etat, sont exploitées par la Société Boliden qui

raffine sussi les métaux et produit de 1’arsenic employé pour le conservation des
bois, notemment traverses et potesux. Des minerais de zinc sont exploités dans

la Sudde centrale par une société belge et sont raffinés & 1°étranger. ILa pro-
duction du cuivre, du zinc et de l7aluminium en Sudde ne suffit pas aux besoins
du pays. Les minerais de fer de haute qualité de Bergslagen ont généralement une
trés faible teneur en phosphore et en soufre. ILa région de Gringesberg est une
exception dans le sens opposé. La faible teneur en phosphore des minerais, la
purefé du charbon de bois provenant des grandes foréts, ainsi que la force hydrau-
lique des nombreuses petites rividres de Bergslagen, ont fait que la Suéde occu-
pait la position du plus gros producteur et exportateur d‘acier pendant certaines
périodes du 18-2me sidcle. Les quantités étaient cependant minimes comparative-
ment sux chiffres actuels, méme pour une seule grosse aciérie. Le prix de 1l’scier
était alors relafivement tris élevé, comme le savent tous les étudiants de 1 his-
toire commerciale et industrielle. La prépondérance de la Suéde dans le domaine
de 1’acier &tait dépassée déjd svant 1’invention des hauts-fourneaux & coke, mais
le nom et la qualité de l’acier suédois sont toujours connus dens le monde entier.
Parmi les mines de fer de Bergslagen on peut mentionner celles de Norberg, Riddar-
hytten, Gréngesberg, Persberg et Dannemora. Les minerais sont principalement
employés pour la production d’acier dans le pays, mais aussi pour 1”exportation
dont le plus gros tonnage est expédié par les Chemins de fer Gréngesberg- Oxeld-
sund, appartenant & la grande société de minerais de fer, "Trafikaktlebolaget
Gringesberg-0xeldsund” .

Cependant, les plus grandes régions minidres se trouvent en Laponie avec
les gisements principaux de Kiruna et de Malmberget. Quoique connues depuis
longtemps, 1’exploitation de ces régions commencait vers 1890, TUne des princi-
peles raisons de ce développement &tsit la construction du chemin de fer de Tuled

1) "Kopparberg" signifie montagne ou mine de cuivre,
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mentionner: AGA (équipement de phares, signalisation), ASEA (matériel électrique,
y compris locomotives et appareillage), AB Atlas Diesel (compresseurs et marteaux
pneumatiques), AB Bofors (ermements), AB Bromsregulator (équipements de freins),
Bultfabriks AB (boulons), AB Elektrolux (réfrigérateurs, aspirateurs), L.M. Erics-
son (téléphones, signslisetion ), Husqvarna Vapenfabriks AB (bicyclettes, machi-
nes & coudre), Hégglund & Soner (tremways, etc.), AB Karlstads Mekaniska Verk-
sted (KMW; machines & papier, turbines hydrauliques), AB Landsverk (ponts, wa-
gons de chemin de fer), Motala Verkstads AB (ponts, locomotives), NOHAB (moteurs
diesel, locomotives, turbines hydrsuliques), Scania Vabic (autos), AB Separator,
Svenska Aeroplan AB (avions et autos), AB Svensks JHrnviigsverkstdderna (matériel
roulant, locomotives), AB Svenska Kullagerfabriken (SKF; Skefko), Volvo (autos),
AB ltvidabergs Industrier (machines & caleuler, machines & écrire).

La Sudde occupe la 3-3me place au point du vue chantiers de constructions
navales parml les constructeurs du monde entier, apres la Grande Bretagne et le
Japon, avec une production de 400,000 de tonnes de jauge brutes en 1951, Ses
chantiers sont spéciamlisés pour les cargos citernes. Les plus grands sont Gdta-
verken, Eriksberg, Lindholmen et Kockum, tous sur la cdte occidentals.

Pour les chemins de fer, le transport du minerai de fer aux ports et dans
le pays, le transport du minerai de fer et du coke aux aciéries, et de 1la des
produits en acier ainsi que des fournitures et produits des industries métellur-
giques, est d‘une trds grande importance. Sur la ligne électrifiée & voie uni-
que en Laponie, plus de 10 millions de tonnes de minerai sont transportées chaque
année; la partie principale du travail se fait gu nord du Cercle Polaire. Les
transports de minerai de fer dans la Sudde centrale s’élevent & un tiers de ce
tonnage qui comprend aussi en gros les transports de fer et d’scier dans tout
le pays,

Foréts. Industries forestidres.

I1 y a cent ans & peine, dans beaucoup de parties de la Sudde les fOrets
8taient considérées comme une grandeet obscure masse d‘ennemis, et en tout cas
peu de valeur était attridbué & cet actif, sauf par les propriétaires des fon-
deries chauffées au charbon de bois. . Le révolution industrielle en Europe et
1‘abolition dans beaucoup de pays des droits d’entrée sur le bois scié change-
rent eu milieu du 19-3me sidcle complitement la situstion. Aprds les scieries
construites & cette époque sont venues les usines de cellulose et de papier,
et, au cours des dernidres 25 années, les usines de bois de placage. Les foréts
fournissent déjd quelques matidres premidres & 1’industrie chimique, mais il y
a bon espoir que ce fonds de matidres premidres sera augmenté.

Les for8ts couvrent 55% de la superficie du pays. Les régions forestidres
exploitées représentent 3,3 hectares par habitant. De toute leur superficie,
environ 60% sont situés au Norrland. Le sapin (Picea abies) et le pin (Pinus
silvestris) constituent 80% de la masse totale, le reste consistant d‘arbres &
feuilles, principalement de bouleaux (Betula alba, & 1°4corce blanche). Le
volume total est évalué & 1.500 millions de m> bien comptés, et le produit totel
de 1l%accroissement annuel qui n’est pas tout utile, & environ 60 millions de m3°
Le volume utile que 1’0on extrait des forfts s’61l2ve annuellement & environ 40430
millions de m3° Tandis qu”au Norrland on coupait annuellement plus de boisﬁll"'

utile qu’il n’en croissait, dans le centre et le Midi de la Sudde, on en cout¥ A%
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Pendant la seconde guerre mondisle et les annfes qui 1’ont immédiatement
suivie, d“énormes quantités de bois ont été coupées pour 8tre utilisées comme
combustible et ont été expédiées par chemin de fer aux aciéries, sux &tablisse~
ments industriels et dans les villes. Ainsi, & Stockholm, sur des kilom®tres
et des kilomdtres le bois de chauffage destiné au chauffage des immeubles &tait
entassé sur toutes les places ouvertes,

L’utilité des foréts suédoises est considérablement accrue par les facili~
tés de transport qu’offrent la neige dans les for8ts et la glace sur les meré-
cages, les lacs et les rividres en hiver, pendant la saison de la coupe, et les
rividres, su printemps et an été, attendu que la plupart en sont idéales pour
le flottage du fait qu’elles coulent du nord ou du nord-ouest vers le sud ou
le sud-est, alors que la fonte de la glace commence aux embouchures et finit
aux sources, et que, d’autre part, elles ont une inclinaison assez régulidre,
rien qu‘avec des rapides, mais sans grandes cataractes od le bois aurait pu
€tre endommegé. ‘

La majeure partle des plus importantes usines sont situdes aux embouchures
des grandes rividres ou & proximité, soit sur le golfe de Bothnie, soit sur le
lac Vénern.

Les produits et les industries forestiers aménent beaucoup de travail de
transport au flottage, au camionnage, aux chemins de fer et & la navigation.
Pour ce qui est du bois, la tendence du jour est de diminuer le transport par
flottage et de 1”augmenter par route. Les facilités d’exportation des dernidres
annes ont également contribué & augmenter le transport par rail entre les dif-
férentes parties du pays, surtout le transport du bois & cellulose., Il y a
lieu de supposer que dans des conditions plus normales, le volume de cette
catégorie de transports diminuera. ILes produit forestiers et ceux de 1‘indust-
rie du bois représentent environ 25% du nombre total de la charge des wagons,
les minerais de la Laponie non compris., Mesuré en tonnes, il y a eu en 1950
3,6 millions de tonnes de marchandises de bois, 1,8 millions de tonnes de cel-
lulose et de papier et 0,2 millions de tonnes de charbon de bois. La majeure
pertie de 1'exportation s’effectue par eau, mais pendant 1’hiver, si la demande
est grande et les prix élevés, la cellulose et le papier sont transportés par
rail, des ports bloqués par la glece du golfe de Bothnie jusqu’aux ports ouverts
de la cfte occidentale. Une considérable exportation de bois a également eu
lieu vers le Danemark et les parties occidentales de 1°Europe, par les lignes
de ferry-boats,

Industrie suédoise en_1949.

Valeur en millions de
couronnes de la production
pour la vente,

Mines et métallurgie 7.450
Carriéres 626
Bois (cellulose et papier inclus) 3.719
Produits alimentaires 4,694
Textiles et confection 2,404
Cuir et csoutchoue 749
Chimie technique 1.232
Energie, gaz et eau . 760

Total 21.634
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Commerce étranger.

En Suéde, comme dens la plupart des petits pays, lesquels, forcément, ne
peuvent &tre spécialisés dans tous les domaines, 1”importation calculée par
t8te d’hebitant est d’un ordre de grandeur relativement important.

En 1951, le total des échanges commercisux avec 1’étranger s’élevait &
2,600 couronnes par t8te, chiffre dont une moitié revenait & 1°exportation et
1’autre, & 1°importation. Toutefois, 1’importation représente ordinairement un
chiffre supérieur & celui de 1‘exportetion, le déficit étant couvert par les
recettes de la navigation et autres,

Le volume des &changes avec 1’&tranger su cours des dernidres années

ressort des chiffres suivants (1948 = 100).

Année 1948 1949 1950 1951
Exportation 100 115 144 147
Importation 100 87 108 127

Les produits forestiers, particulidrement le bois de charpente et autres, la
cellulose et le pepier, 1l’emportent entidrement dans la valeur de 1”exportation
(en 1951, 55%). D’autres postes impertants sont le minerai de fer, lacier,
les mgchines et les bateaux.

L’importation est dominée paer les produits alimentaires, les engrais,
le charbon, le pétrole, l’acier, les machines, les matidres premidres textiles
et les tissus. Aprés environ 3 années de restrictions d’importation assez
sévdres, en 1950, les licences d’importation éteient accordées plus largement,
D’une importance toute particulidre pour les chemins de fer a été 1" importation
relativement trds considérable d’sutomobiles, laquelle ressort des chiffres
suivants: en 1950 - 52,000, en 1951 - 46,000, Pour arriver gu nombre total des
nouvelles voitures, autobus et cemions, il y a lieu d’ajouter & ces chiffres
le nombre de véhicules automobiles montés en Sudde de pidces détachées importées
et de ceux vendus dans le pays par les trois usines suédoises d”sutomobiles
(1’une ne produisant gue des voitures, une autre - que des autobus et des ca-
mions, et la troisidme -~ toutes les trois espdces de véhicules routiers).

Les pays les plus importants au point de vue du chiffre des échanges
commercisux avec la Sudde en 1951, pris dans 1’ordre de grandeur, sont la Grande-
Bretegne, 1°’Allemange occidentale, la Norvége, les Paye-Bas, les Etats-Unis,
le Danemark et la France,

I1 ne fait pas de doute que le commerce étranger de la Sudde a été favo-
risé par le développement &conomique des dernidres années., Cependant, 1’avenir
paralt trés incertain. Ia Sudde, & 1’égal de la plupart des emtres pays euro-
péens, n’a pas réussi 3 pousser son exportation vers les Btats-Unis & un degré
suffisant., Le hausse continue des prix en Sudde a eu pour conséquence de con-
sidérables augmentations des salaires sux fins non seulement de conserver le
niveasu de vie réel, mais de le relever sous le prétexte d‘une productivité
accrue pendant la période de la velidité des contrats de travail collectifs.
On craint, & 1’heure actuelle, que le niveau des prix de revient des industries
suédoises d’exportation, niveau qui, auparavant, permettait certainement de
concourir sur nombre d‘sutres marchés européens, ne monte & un degré trop élevé
pour certains marchés d’exportation,

Au point de vue particulier des chemins de fer, il serait, peut-8tre,
intéressant de connaftre que les Chemins de fer de 1‘Etat Suédois ont, dans le
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courant des deux dernidres années, placé a 1°étranger des commandes de matériel
ferroviaire: & savoir, des ponts, locomotives Diesel de manoeuvre, wagons de
marchgndise et Wagons & minerai de fer, en Allemange, et cette dernidre espdce
de wagons, aussi en Belgique, 3Bn ce qui concerne les wggons, le placement des
commandes & 1°8tranger n’a pourtant pas été determiné par des prix plus bas,
mais des délais de livraison plus courts que ceux offerts par les firmes sué-
doises, lesquelles ont d”ailleurs regu le reste des commandes.

Le gros des échanges commercisux de la Sudde 8’effectue principalement
par eau., Les lignes des Chemins de fer de 1’Btat Suédois, conjointement avec
celles des Chemins de fer de 1’Etat Danois, relides au continent sur la traversée
du Sund per trains sur ferry-boats, ne desservent qu'une petite partie des
échanges, comme volume, mais considérable, comme valeur.. Gothembourg est le
principal port d‘exportation, tendis que Stockholm est le plus important port
d’importation. Il y a nombre de bons ports sur le golfe'de Bothnie, mais en
hiver, ainsi qu’il a 6été mentionné plus haut, ils sont obstrués par la glace,
bien que les brise-glaces aient, les dernidres décennies, considérasblement pro-
longé la période moyenne de nevigation. D’autre part, en automne, ces ports
sont entravés par les temp€tes et les nuits obscures, ce qui rend la Baltique,
& cette saison, une mer peu aimée des équipeges de la marine marchande étrangdre
et des armateurs des grands transatlantiques. L augmentztion universelle du
tonnage des batesux, d‘une part, et le nombre limité de ports de la capacité
d’abriter les grands bateaux, de 1’autre, promettent sux chemins de fer quel~
ques avantages dens l’avenir. Il ne faut, cependant, pas surestimer ces avan-
tages. La marée haute des fr&€ts a déja considérablement reflué. Il est égale-~
ment & prévoir que les nations qui ne sont pas strictement liées aux stipula-
tions concernant les équipages, stipulations acceptées par les nations occupant
en ce moment une place prépondérante dans le domasine de la navigation, se pla-
ceront & la t&te en fournissant wun tonnage de dimension moyenne ou en opérant
avec un tel, mieux adepté & la multitude des ports tout le long de la cBte
suéddoise, que les grands paquebots de la seconde guerre mondiale,

Situation économique et conditions politigues.

hY

La Suéde est le seul pays européen, & part la Suisse, & n’svoir pas souf-
fert de la guerre pendant une trds longue période de temps. Malgré le défaut
de combustibles, les ressources naturelles de la Sudde doivent &tre estimées
bonnes, Le standerd de vie, pour les conditions européennes, y est élevé,
Depuis la dépression économigque du commencement des années trente, 1‘emploi
s8’est maintenu & un haut niveau. Si, dans 1’industrie, 1‘emploi de 1935 égale
100, les chiffres correspondants pour 1951 ont été 136 pour 1l°industrie dens
son ensemble, et 200 pour l’industrie mécanique. L‘objectif du "plein emploi®
était atteint durant de longues périodes, begucoup de monde le qualifiant méme
de "sur-emploi". Les conflits de travail ont &t€ rares, le dernier véritable-
ment important en a été la grdve des métallurgistes, en 1945; pendant la période
de 1946 & 1950, la perte moyenne de journées de travail, par suite de conflits,
a été insignifiante (moins de 75.000 par an), La production industrielle est &
présent de 30% supérieure & celle de 1946 (il n’y a pas eu de baisse ni pendant,
ni aprds la guerre), et la production nationzle est montée & une moyenne d’en-
viron 5% per an.




TaEle 5. Le progrés du standard de vie exprimé en indices du
colit de la vie (————-) et du niveau des revenus des salariés
dans 1l’industrie (wwemm=—) et leur salaire réel (-----)}, L’indice
du colit de la vie comprend les impdts. 191l = 100. A gauche,
échelle des indices.

L’industrie s’est aussi &tendue & la campagne, aux endroits ol il y avait
encore de la main d’oeuvre disponible. Cette circonstance a §té d’un nouvel
appoint aux transports ferrovieires,

Le niveau général des investissements a §t& trds &levé. Les centrales
électriques §tatent,en fait, exemptes des restrictions imposées aux investisse-
ments, comme 1°était d”ailleurs depuis 1948 1 industrie d’exportation. Ies
chemins de fer ont beaucoup souffert de telles restrictions, mais & présent, la
consigne des restrictions est levée. Le probléme du ldgement est trdés grave,
Le niveau des loyers dans les vieilles meisons n’a presque pas été changé de-
puis 1939. Les locataires payent, cependant, les frais accrus du chauffage.
Les nouvelles meisons que 1°on construit, sont subventionnées, mais les loyers
y sont plus 8levés que ceux dans les mnciennes. Le standard des logements a
été relevé. Bn Sudde, en partie par suite des hauts frais de chauffage, les
appartements ont toujours été chers. Auparavant, il n’était pas rare en Sudde
que le loyer absorb@t 30% du revenu, alors qu’actuellement, il n’en absorbe
fréquemment que 20% ou méme moins.

L’objectif poursuivi est un stendard de vie plus élevé, comprenant de
meilleures conditions de logement et une semaine de travail plus courte que la
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semaine de 48 heures. Les semaines de travail plus courtes sont déjd introdui-
tes, p.ex. dans les mines ou aux chemins de fer, en regard des employés des
services de nuit ou d’autres emplois durs, telé qué celui de mécanicien ou de
garde-barriére. A‘partir de 1939, “tout travallleur est sengé de jouir de deux
semaines de vacances payées, a partir de. 1952, ces vacances seront de 3 semaines.

i Ia période aprés la derniére guerre, période d’vn substantiel progrés
économique, a été caractérlsée per une forte influenee gouvernementale dens les
plus importants domaines de la vie économique, par un haut emploi, de bas loyers
et un bas taux d’ intérétso Toutefois, le dit progrés a ét6 suivi d’une infla-
tion, qui s’est partlcullérement accentuée & partlr de 1951,

Les colonnes suivantes des 1ndlces ‘du cout de la vie, les 1mpots et les

allocations socieles” non compris dans la colonne’ I, mais inclus dans la colonne
II, illustrent le progrés de 1’inflation. i

o ~Indice
Année 1 ‘ 1T
1914 . 100 100
1920 269 © . 269
1923 W74 177
1933 S 151 153
1935 Sl o7185 0 100 156 100
1939 0 U169 0109 G171, 109
o4 L e32 150 236 151
1945 233 151 241 154
1947 240 156 257 164
'1948° 252 163 261 167
1949, 256« 166 . 265 170
1950 259 168 269 172
1951 300 194 320 205
1952 Mars 320 207 349 223

L’inflation a été pour la Sudde ~ et l ‘est encore - le prineipal probléme
économique. Elle n ‘a pas manqué a’ exercer son influence sur les chemins de fer.
Bn effet, les chemins de fer en ont été sévérement atteints en 1951 et 1952 B
avec le point culminant en 1952 lorsque 1es traltements et salalres augmen-'*'
t&rent non seulement de palr avec 1e cofit de la vie, mals avec un considérable‘
excédent, ceci afin de ramener 1es salaires é parité avec ceux exlstant dans
1 1ndustrie, parité ayant falt défaut durant 1a période des traltements et sa—’
laires rgelés" des fonctionnalres de 1 Etat et rétablle en 1951 qu’en partieel,

Les différences entre les classes sociales ont &té sensiblement aplanies
dans le courant du dernier demi-siécleor Le 56 économlque de cette évolution,
peut etre illustré par le fait de 1’ 1mportante réductlon de la dlfférence entre
les niveaux de leurs revenus. Comma un exemple frappant, on peut citer que le
Directeur Général des Chemlns ‘de fer de I’Etat i1 y a 50 ans touchait un traite=-
ment presque 16 fois plus élevé que le sslaire du porteur 1e mieux payé de le
gare de Stockholm. Le coefflclent correspondant est au;ourd hui environ 6.
Considérant que 1 1mp6t sur un revenu 1mportant frappe actuellement celui-ci
plus 1ourdement gu’il ne le faisait auparavant, le Directeur Général paye de
nos jours en impot 41% de son revenu, tandis que le porteur ne paye que 17% du
sien, ce qui fait que le traitement réel du Directeur Général n’est plus qu‘en-
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viron 4 fois supérieur & celui du porteur..

La Suédde a eu, depuis trds longtemps, un gouvernement nettement democra=-
tique. Encore tout récemment elle était un pays de paysans prononcé, ceux—ci
y ayant toujours joui de la liberté politique, Les institutions démocratiques
y sont, par conséquent, d’ancienne tradition. Le Sudde est une monarchie con-
stitutionnelle., Le gouvernement y est formellement nommé psr le Roi, confor-
mément & la situation respective des partis au Riksdag (Parlement), et le gou-
vernement agit suivant la formule "le Roi en Conseil®. TLe Roi actuel est
Gustave VI Adolphe, monté sur le trone en 1950. ILe Riksdag se partage en deux
Chambres, les membres de la Premidre Chambre étant élus indirectement par les
Conseils municipaux et départementaux, tandis que les membres de la Deuxidme
Chambre le sont directement. ZLes partis représentés actuellement au Riksdag
sont les suivants (les chiffres_entre parenﬁhéées indiquent la force des partis
en pourcentage, d’aprds le scrutin des dernidres &lections & la Deuxidme Chambre,
en 1948): Socisux-démocrates (46,1), parti Populaire ou Libéraux (22,7), Union
paysanne (12,4), psrti de la Droite (12,3) et Communistes (6,3)., ILe parti des
Socieux-démocrates a été seul au pouvoir ou a occupé une position-clef en coa-~
lition avec d’asutres partis, depuis 1932 (sauf quelques mois en 1936)., Actuelle-
ment, le pouvoir est gxercé par une coalition des Sociaux-démocrates et de
1°Union paysanne, le Premier Ministre étant, depuis 1946, Son Bxcellence Tage
Erlander, leader du parti Social-démocrate.

Les routes de la Sudde.

Les routes ont une longueur de 90,000 km., correspondant & 12,8 km. par
1000 habitants ou & 201,4 km. par 1000 km?, les chiffres correspondants pour
les chemins de fer étant respectivement 2,3 et 37,1, La construction et 1l’entre-
tien du réseau routier sont actuellement effectudés, comme régle, par 1°Etat,
les frais en étant couverts par les impbts pergus sur la circulation des véhi-
cules motorisés, Plusieurs années pendant et aprds la seconde guerre mondiale,
ces impBts excédaient m@me les freis. Dans son ensemble, le réseau routier
suit 1‘ancien tracé, avec quelques corrections, lorsque celui-ci était jugé
trop incommode. L’‘état des routes apreés la seconde guerre mondiale &tait pire
qu’auperavant, mais & présent, un vaste programme d’investissements est envisagt,
Seulement 6% des routes étant pav€es, une grande part des frais totaux doit &tre
employée & 1l’entretien (en 1949-50, 66% d’un totel de 230.,000.000 couronnes),

Véhicules gutomobiles.

Au ler octobre 1951, le nombre des véhicules automobiles était le suivant:

Nombre total Nombre par mil-

en milliers lier d’habitants
Voitures de tourisme 306 44
Autobus 8 1
Camions 88 13

Motocyclettes (lourdes) 25% 37
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Au cours des années 1950 et 1951, le nombre des véhicules automobiles a
sensiblement sugmenté. Ceci a surtout été le cas pour les voitures légdres et
les motocyclettes, dont le nombre s’est accru de 57 % respectivement de
48% pendant les 21 mois comptés du ler janvier 1950 au ler octobre 1951. Avant
la guerre, les grandes voitures construites aux Etats-Unis en constituwaient la
majorité. Cependant, le contingent des nouvelles voitures en 1950 et 1951 con-
sistait pour la plupart de petites voitures europennes. Environ 25% des auto-
bus appartiennent sux Chemins de fer de 1‘Etat et aux sociétes y affiliées, le
nombre correspondant des camions ne représentant qu’environ 1%.

Transport routier,

Dans le service des transports en commun par route - camions, sutobus,
voitures 1égdres - des licences sont requises aussi bien pour le service régu-
lier que pour le service sur commande spécisle. Ordinairement, il est plus
difficile d’obtenir une licence pour une ligne de service régulier. En Sudde,
la circulation privée n’exige aucune licence. Le nombre de camions de service
public représente environ 20% du nombre total des camions. ‘

Prés de 95% du nombre des camions et fourgons privés en service public
sont répartis entre 500 bureaux appartenant aux camionneurs eux-mémes et exploi-
tés par ceux-ci, les bureaux requérant des transports et en distribuant les
commandes parmi les cOprOpriétaires respectifs,

Suivant une enquéte, laquelle s‘est largement servie du systdme de sondage
et ne couvre que de courtes périodes, le trafic total de marchandises en 1950
était approximativement réparti de la fagon suivante:

Moyen de Nombre de Moyenne de Trensports Poids des Moyenne

transport camions ou capacité réalisés, marchandi- des dis-
wagons de - de charge- en millions ses, en mil- tances de
marchandises, ment, de tonnes~km lions de transport,
en milliers en tonnes tonnes en km.

Camions

privés 66 2,5 1.600 120 13

Camions de

service

public 17 4,2 10060 47 22

Chemins de

fer, minerai

lapon non

compris 48 17,1 6.860 35,5 195

D’aprés la méme enquéte, les chiffres correspondants, exprimés en pour-cent,
étalent les suivants:

- Camions Chemins de fer
- %
Poids des marchandises 82 18

Distance des transports 28 72
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La répartition en pour-cent du tonnage par rapport sux distances était la
suivante:

Distance Camions Camions de Chemins de fer
(km) privés service
public
| % % %
Jusqu’a 10 38 18 1
11-20 10 2 1
21-50 7 2 3
Au-dessus de 51 3 2 13

I1 y a2 lieu de remarquer qu’en raison du systéme de 1l’enquéte, les chiff=-
res indiqués ci-dessus ne peuvent porter qu’un caractdre d’orientation.

Bnviron 18% du tonnage transporté par route vient des gares de chemin de
fer, ports, err8ts d’autobus et aéroports ou y sont dirigés.

Le transport en commun par autobus s‘est. sensiblement accru en 1950 et
1951, surtout en ce qui concerne les transports sur commende spéciale. Cette
dernidre catédgorie de transport est pour la plupart effectuée par des sociétés
ou des personnes privées., Autrefois, 200 km. étaient considérés €tre une dis-
tance maximum, tendis qu’a 1’heure actuelle, des distances beaucoup plus lon-
gues sont couvertes, surtout pendant la saison d’été.

Transport meritime.

A1l exception de la Norvége - et 4 un certain degré, sussi de la Fin-
lande - les communications de la Sutde avec d’autres pays s’effectuent par air
ou per mer, Le transport maritime est, partant, de grande importance. Avec
ses 2 millions de tonneaux de jauge brute, ou 2,4% du tonnage mondial, la Sudde
occupe la ll-2me place permi les nations maritimes, la Norvdge étant & la 5-3me.
Cependant, ainsi qu’il a été mentionné plus haut, la Sudde tient une place plus
importante dans la construction navale. Le total des fr8ts de la marine merchan-
de suédoise desservant le commerce étranger s’est élevé, en 1949, & 1000 mil-
lions de couronnes, et le montant net en devises étrangdres 2 été estimé & en-
viron la moitié de la dite somme. Des trains portés par des ferry-boats ne
transportent que 3% du tonnage total des marchendises. Le cabotage est égale~
ment d’importance,'bien que les chemins de fer et les transports routiers se
trouvent de nos jours dans une mellleure posture pour supporter la concurrence
qu auparavant._

Transport aérleno

Les lignes intérieures n’ont pas réussi jusqu’ici & détourner des autres
moyens de transport beaucoup de circulation, sauf la ligne entre Stockholm et
1°Tle de Gotland, Tle bien connue par les touristes 3 cause de ses anciens
monuments de 1‘époque hanséatique et de temps encore plus reculés, et & cause
aussi de ses étés ensoleillés. | | ‘

Moyennant la coopération du Danemark, de la Norviége et de la Sudde, il
Yy a quelques années, a été créée la compagnie des trois pays SAS (Scandinavian
Airlines Syatem) par la fusion de trois compagnies nationales., Les lignes SAS
sont devenues un sérieux concurrent des chemins de fer dans le domaine du trans-
port des vaysgeurs sur les communications avec le continent. I1 existe des
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services réguliers avec toutes les capitales de 1’Burope occidentale, avec les
deux Amériques, 1°Asie et 1°Afrique. Plusieurs lignes aériennes étrangéres sont
également engagées dans les communications avec les adroports suédois.

BEn 1951, ont ét§ débarqués et embarqués dans les aéroports suédois 400,000
passagers, 1.200 tonnes de courrier et 4.400 tonnes de marchandises.

CHEMINS DE FER SUEDOIS.

Chemins de fer de 1°Etat et chemins de fer privés,

Dans sa session de 1853/54, le Riksdag de Sudde vota que les lignes prin-
cipales de chemin de fer fussent construites per 1’Btat, tandis que les lignes
secondaires étaient abandonnées & 1’initiative privée. Ce principe a §té en
général suivi, et des lignes existant esctuellement environ 5.300 km. ont &té
construits par 1°Btat, et environ 11.200 km. par des compsgnies privées, Les
lignes construites par 1°Etat sont toutes & voie normale.

Déjd en 1879, 1°Btat prit possession du.premier chemin de fer privé, et
dans le courant des 60 années suivantes, se fut le tour d’sutres lignes d’une
longueur de 2,760 kmo, En 1939, le Riksdag vote que toutes les lignes privées
fussent passées & 1°Etat, les termes de la cession devant &tre sujets & un
sccord mutuel. Il s’en est suivi que le prix payé a généralement été plutét
élevé, et que 1’Btat a également eu & acquérir des chemins de fer sensiblement
déficitaires d’ennéde en année. Des tarifs uniformes furent &tablis sur un niveau
plus bas. D’autre part, la circulation pouvait 8tre dirigée plus facilement,
gréice aux plus grands moyens et & un choix plus libre des itinéraires. La si-
tuation financi¥re du personnel a également £té sensiblement améliorée. Comme
résultat de 1’arr8té de 1939, 7.090 km. ont &té nationalisés, et d’autres 320
km. pris en possession sous forme d‘une compzgnie appartenant & 1’Etat et ex-
ploitant un réseau suburbain et locel reliant Stockholm aux banlieves nord et
nord-est., Ainsi, la longueur totale des chemins de fer de 1’Etat est aujourd’
hui 5.280 + 2,760 + 7,090 = 15, 130 kme, et, y ajoutant les 320 km. de la dite
compagnie appartenant & 1’Etat, 15,450 km,

Les compagnies privées encore existantes possédent environ 1,030 km. de
lignes. Une convention a §té§ signée avec 1° approbation du Riksdag entre les
Chemins de fer de 1 Etat et le propriétaire d la plus grande de ces 1ignes
privées: & savoir, la Société Gringesberg mentionnée plus haut, conventlion 3
1’effet d’un délai indéterminé de la nationalisation des llgnes de la Société,
de la parité des tarifs et des salaires, etc. avec ceux des Chemins de fer de
1’Etat, de 1‘usage en commun des wWagons & marchandises et, enfin, de 1°électri-
fication du résesu. ILe transport sur cette ligne est en grande parfie consti-
tué par le minerai de fer exporté par la Société.

D_oubl e VQ_LQ °

Seulement 4% du kilométrsge total des lignes ferroviaires sont §quipés
de double voie. Les lignes principales entre Stockholm, d’un c6té, et Gothem—v
bourg et Malmoe, de 1’ autre,sont équipées de' double voie en partie et le seront
entiérement, mais le complétement se ‘poursuit lentement, en raison des restric-
tions des investissements ayant régné jusqu ici,de la pénurie de la mein 4°
oeuvre et du manque d_acier.
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I1 y a lieu de signaler que peu de pays se servent d’une voie unique pour
un transport aussi chergé que celui que la Sudde est obligée d’effectuer sur
certaines de ses lignes principasles. Pourtant, il a été toujours dit que 1°un
des nombreux avantages de 1’6lectrification est la possibilité de remettre la
construction de la double voie qui, sutrement, aurait été indispensable.

Electrification.

Environ 6,000 km. des Chemins de fer de 1’Etat sont &lectrifiés, c.~&.-do
environ 40% du kilométrage total, répondant pour 85% du transport total. Encore
300 km. sont en train d’8tre électrifiés, et il vient d°Btre décidé d’électri-
fier d’autres 500 km. Du kilométrege restant quelques autres lignes seront pro-
bablement 8lectrifibes, mais la circulation sur la plupart de ces lignes res=—
tantes est si 16gdre que la meilleure solution pour la majorité de ces lignes
sera, sans doute, d’y introduire des automotrices et des locomotives Diesel,

La compagnie eppertenant & 1‘Etat et les compagnies privées ont actuelle-
ment 340 km. &lectrifiés et en auront, dans deux ou trois ans, prés de 600 km,

Voies.

Les voies sont réparties comme suit:

Largeur de voie Longueur en km.
en mm Etat Privé
1435 12,440 620
1093 - 60
1067 490 -
891 2,200 6201
802 - 50
Total 115,130 1.350

Les commergants et lesautoritéslocales dans les régions des lignes & voie
&troite et leurs représentants su Riksdaeg désirent, naturellement, que leurs
voies &troites soient transformées en voies normeles. Actuellement, se pour-
suit 1’élargissement 6’une ligne de 60 km, 4 importance industrielle. Le Riks~-
deg a également voté que tout le résesu & voie de 1067 mm £t élergi, lorsque
les circonstances le permettront. Toutefois, jusqu’ici, les trevaux n'ont été
que de carsctére préparatoire.

Yoie.

En Sudde, les normes pour les voies ferrées prévoyaient au commencement
une construction assez légdre. Sur les lignes principales, on a consolidé la
voie; 1’ancien ballast de gravier a été remplacé par de la pierre cassée, et de
nouvesux reils de. 50 kg par mdtre ont été posés avec des selles et des crampons
8lestiques. Les traverses sont en bois (sapin) imprégnées de sels d’arsenic ou
de créosote, mais il y a encore des traverses non imprégnées datant des années
de guerre et d’aprds guerre qui doivent 8tre remplacées. Les lignes principales
sont renforcées pour supporter l’essieu de locomotive de 18 tonnes et une vitesse
de 120 km/h, Des sutomotrices électriques de 13,5 tonnes par essieu peuvent

1) Y compris la dite compagnie asppertenent & 1°Btat.
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circuler sur ces lignes & une vitesse max. de 130'km°/h} La plué grande partie
du réseau & voie normale est établie_légéremenf et en‘gé#éral, le restera pro-
bablement c.-&.-d, voie légdre avec ballast de gravier et poids des rails va-
riant de 32 & 43 kg su métre. 3

Matériel roulant.

e e . e . St

la nationalisation a apporté aux Chemins de fer de 1°Etat une grande
variété de types de locomotives & vapeur. Les Jocomotives électriques sont
plus standardisées. Le type le plus commun —,typé D - est & trois essieuvx
moteurs, deux moteurs entrainent un arbre intermédiaire accouplé aux essieux
moteurs par des bielles. Un type D modifié a été commandé au cours de ces
deux dernidres années. La traction des trains de mineral de Laponie est assu=
rée par des locomotives doubles, type Of, dont les deux moitiés sont consti-
tuées comme le tyﬁe D. Il y a trois types‘prihcipaux'de‘1ocomotiVes 3 un seul
essieu~moteur: les locomotives pour trains de voyageurs, type ¥, avec trans-
mission par arbre creuX, locomofives pour trains de marchendises lourds, type
M, aussi esvec transmission par arbre creux - ces locomotives peuvent aussi ser-
vir pour les trains de voyageurs - et des locomotives pour trafic 1éger mixte,
type H; la plupart de ces locomotives sont &quipbes avec des moteurs suspendus
par le nez, Une série de locomotives légéres pour trains rapides a été dernidre~
nent commandée & titre d’essai.

En raison du rBle importent joué en Sudde per 1’électrification, le mo-
teur Diesel ne s’est pes développé au mEme degré que dans beaucoup d’autres
pays. Sur les lignes non &lectrifiées les locomotives & vapeur existant ont
&t&, dans 1’ensemble, en état de faire fsce aux besoins de la traction. Pour
les manoeuvres et pour les trains de merchandises légers sur les lignes secon-
daires, il existe un assez grand nombre de locotracteurs. Pour les services
de manoeuvre plus pénibles, un certain nombre de locomotives Diesel & trens-
mission hydraulique vont 8tre livrées par 1’Allemange. Une locomotive Diesel
est commsndée chez un constructeur suédnis, locomotive sur laquelle les gaz
d‘&chappemant sous pression venant du moteur principel vont entrainer une tur-
bine & gaz dont 1”énergie sera transmise aux roues motrices, Si cette expé-
rience réussit, une telle 1§combtive‘conviendra pour beaucoup de lignes secon-
daires dont 1a'VOie-est'légéfe et ot 1’&lectrification n”est pas rentable.
D’autres solutions pour 1”emploi du moteur Diesel sur ces lignes sont aussi 3
1°6tude. Le niveau actuel des prix du charbon, les frais &levés de la main
d‘oeuvre ainsi que le faible rendement de ces lignes, font qu’une solution
rapide de ce problame technique'est urgenté. Sur les lignes ol le trafic des
voyegeurs est réduit, les trains 3 locomotive & vapeur sont trds peu économi=
ques et le nombre de trasins par jour doit Btre maintenu trés bas, ce qui dé-
tourne encore plus le trafic, Ceci a conduit au développement des autorails
3 bogies qui est si’caractéristiQue‘pour”béaucoup de lignes de chemins de fer
sudoises, Au d&but, 1l’autorail était en réalité un sutobus équipé pour cir-
culer sur les rails, Des moddles plus'récents ont &té construite sous forme
de caisse monocoque soudée, un moteur Diesel & 8 cylindres surelimentés, trans-
mission‘hydraﬁlique, botte de vitesses Wilson ainsi qu’un dispositif électro-
pneumatique pour équipement & unités multiples. Un car de dimensions normales
de ce type pese 17 tonnes, la remorque, 12 tonnes. BSa vitesse maximum est de
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110 km/h. On envisage 1’emploi de la transmission &lectrique sur les auto-
reils; deux sutorails & transmission &lectrique ont déjd été essayés en ser-
vice régulier.

On a construit des voitures & voyageurs en assez grandes séries, Depuis
le début de 1930, toutes les voitures & voyageurs sont construites avec des
caisses en acier. Pour les trains locaux, les wagons pdsent 31 tonnes, et pour
les euntres trains, environ 39 tonnes. ILa plupart des nouvelles voitures sont
de 3-&éme classe et parmi celles-ci, 1e'type CoBf est & 78 places assises. On
construit des wagons-lits de 3-2me classe et de 2-2me ou ldre classe; ces
derniers sont les m€mes, ssuf qu’en l2re classe un seul des deux lits, celui
du bas, est dressé, alors qu’en 2-2me classe, les deux le sont. Les voyages
en wagon-1it sont trds appréciés par le public,et en 1951, environ 1 million
de voyageurs les ont utilisés, Les wagons-lits appartenant aux Chemins de fer
de 1°Btat circulent sur environ 25 lignes du pays, et en plus, il en circule
conjointement avec des voitures de compagnies étrangdres ou d’entreprises de
transports vers des villes '3 1’étranger, notamment Oslo, Copenhague, Paris,
Rome, Berlin et Varsovie. Dans les trains de jour, la premidre clesse existe
seulement sur quelques-unes des lignes. principales; quetre des six places d’un
compartiment peuvent €tre réservées contrée toutes les six dans un compartiment
de seconde,

Le parc de wagons & marchandises est caractérisé par un pourcentage
élevé, 51%,de wagons plats avec bords rabattables en tOle d‘acier sur les
quatre cBtés. Ce type est surtout apprécié parce qu’il convient bien pour le
transport de bois de toutes natures et de bois débités. Des wagons tombereaux
représentent 7% du totel,et 30% sont des wagons couverts, A ces chiffres il
faut ajouter 12% de wagons & destinations spéciales. La capacité de charge
des derniers moddles des wagons plats est d’environ 25 tonnes par essieu,et
celle des wagons couverts, d”environ 17 tonnes. Le matériel roulant, y com-
pris les wagons & marchandises, est muni de freins zutomatiques & asir comprimé.
Tous les moddles récents sont montés sur roulements 3 rouleaux.

Irafic.

Pendent les anndes 1939-1945, les chemins de fer suédois devaient satis-
faire & un trefic bien supérieur & celui ayant existé auparavent. Le point
culminent fut etteint en 1944, En raison du grand transport du bois de chauf-
fage et du délei écoulé pour ranimer la circulation routidre, sprds l’usage
limité de celle-ci pendant les années de guerre (pour 1”usage civil rien que du
gaz générateur), le trafic ferroviairen’a pas beaucoup changé entre 1944 et
1947, Par le suite, il y eut un déclin, mais les événements de 1°ét& 1950 ont
amené une nouvelle vague de hausse du trafic de marchandises, laquelle semble
avoir 3 présent atteint son meximum. BEn ce qui concerne le trafic des voya-
geurs, ceci fut le caes au début de 1950 et en 1951, epris quoi eut lieu un sub-
stantiel déclin 4f aux sugmentetions des tarifs de chemins de fer et au nombre
considérablement amccru des automobiles, en 1950 et 1951, comme il a €t€ wen-
tionné plus haut,
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Irafic sur toutes les lignes de chemin de fer suédoises.

1 2 3 4

Année Transport Transport de Unités de trans-
de marchan- voyageurs en port (col. 4 =
dises, en mil- millions de =2+ 3)
lions de ton- personnes~km Total en millions
nes~km

1936-1938

moyenne 5,120 3.080 8,200

1944 8,120 6.580 14,700

1947 8,130 6.520 14,650

1950 8.640 6.640 15.280

Le progrés du trafic ferroviaire d€pend non seulement de la demande glo=
bale de transports, mais sussi de lz concurrence des autres moyens de trans-
‘port. En Sudde, le transport routier ne correspond probablement pes encore
aux ressources et possibilités de développement du pays. Bn comparaison au
cabotage, les chemins de fer ont en Sudde consolidé leur position.

Les statistiques suédoises de la circulation totaele sont, malheureuse- -
ment; assez maigres. Ceci s”applique suritout aux transports routiers. ILes
chiffres suivants peuvent €tre indiqués en regard du volume de tous les trans-
ports de merchandises (interurbains et locaux, publics et privés), y compris
les transports des minérais de Laponie, effectués en Sudde en 1950,

Moyens de transport Tonnage Tonnes-km
% %
Chemins de fer 18 57
Routes 72 17
Voies d’esu 2 13
Flottage et halage du bois 8 13

Les transports en commun de voyageurs (moyennant louage) & 1l intérieur
du psys, & l”exclusion.du trafic local, &taient répartis en 1950 comme ci-
dessous. On trouvera également, & titre de comparsison, les chiffres corres-
pondants de personnes-km pour les Etats-Unis.

Personnes-km .
Moyens de transport Su%de Etats-Unis
Chemins de fer 66,2 52,0
Transports en commun en ,
véhicules automobiles 32,2 33,4
Voies d’eau 1,5 1,9

Lignes aériennes 0,1 12,7

Coopération des chemins de fer avec d’autres moyens de transport,

Les chemins de fer, fid®les 3 la tradition suédoise que la concurrerice

n‘exclut pas la coopération dans les domaines ol celle-ci est. jugbe pratique

et appropriée, coopdrent X un certain degré avec les autres moyens de trans-
port, et le font non seulement en utilisant ceux qui font partie de leur propre
organisation ou d”une organisation leur étant intimement attachée.
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Les chemins de fer ont, depuis 1921, des lignes d"autobus svec une cir-
culation exactement coordonnée avec l’horaire des trains, meis par la suite,
ils &tablirent également des lignes paralldles sux voies ferrées, 13 ol les
chemins de fer jouissent d’une préférence pour obtenir la licence requise.
Nombre de lignes d‘autobus sont passées des anciens chemins de fer privés, et
le kilométrage total approche & présent 40,000 km,, y compris les lignes des
chemins de fer affiliés et des compasgnies de transport automobile. L Adminis-
tration des Pnstes exploite également des lignes d“autobus, principalement
dans des régions & population clairsemée, Il existe beaucoup de réseaux d’auto-
bus privés dont le plus important appartient & la compagnie Linjebuss AB,

Les taxes sur les lignes d’sutobus, tant appartenant & 1°Btat qu’a des
particuliers, sont généralement guelque peu plus élevées que sur les chemins
de fer. Ainsi, les conditions suédoises différent en une certaine mesure de
celles régnant dans beaucoup d‘autres pays. Ceci a fait que jusqu’ici, les
lignes d’sutobus de service régulier n’ont pas détourné de voyageurs des che-
mins de fer en une proportion véritablement sérieuse, tandis que la circulation
des gutobus sur commende spéciale entre de grands centres de populstion, cir-
culation s’effectuant avec la .capacité des places assises utilisées pratique—
ment & 100%, représente une fagon d’"écrémege™ laquelle, ces dernidres années,
a pris de 1%importance.

On peut acheter des billets directs de chemin de fer - autobus pour des
trajets entre nombre de stations, les bagages pouvant aussi 8tre enregistrés
directement.

Les chemins de fer sont également engagés dans le camionnage, en premier
lieu dans le but de pouvoir faire le service des marchandises de porte & porte.
Une telle combinaison des voies ferrédes avec la camionnage se réalise encore
généralement moyennant des accords entre les chemins de fer et des sociétés de
camionnage privées. Au cours des dernitres années, les Chemins de fer de
1’Etat ont remplecé, & un certain degré, par le camionnage le transport de mar-
chandises d’un volume inférieur & la charge d"un wagon,

Les Chemins de fer de 1°Etat possddent une société affiliée, la S.L.A.B.,
laquelle, déployant son activité sur un nombre de places dispersées sur tout
le pays, est entidrement engagée dans toute sorte de services de cemionnage.
Dans une région, une société d autobus et de camions combinée, la G.D.G. dont
les actions sont &gelement détenues par les Chemins de fer de 1°Etat, effectue
des services semblables dans le domaine du camionnage. Le nombre total des
camions appartenant & ces deux sociétés, aux Chemins de fer de 1’Etat et & quel-
ques sutres moindres sociétés sffilibes, ne représente, cependant, qu’une trés
petite partie (environ 14) du nombre total des camions du pays entier. Il y a
également lieu de signeler que les Chemins de fer de 1‘Btat et 1°une des impor-
tantes compagnies de navigation, Rederi AB Svea, sont propriétaires chacun
d‘une moitié environ des actions d’une agence de tranSpoft, la A.S.G., laquelle
gse sert du rail, de la route et de tous sutres moyens de transport.

I1 existe des billets et des transports combinés de chemin de fer et de
certaines lignes maritimes et aériennes.



e

Terifs.

Depuis trdés longtemps, les tarifs des Chemins de fer de 1’Etat étaient
celculés de fagon & suffir & couvrir annuellement les frais d’exploitation, de
1’entretien et de 1’amortissement du metériel, et, sur une plus longue période,
également 3 produire en moyenne des intér8ts sur le cepital productif investi.
Pendant une longue série d’années entre les deux guerres, les recettes et les
dépenses balangaient comme il se doit, et ceci malgré les diverses réductions
générales de tarifs, ou probablement grice & celles-ci. Ce résultat a été
acquis moyennant différentes mesures d’économie et de rationalisation, en pre-=
mier lieu per 1’électrificetion. Les taxes de voyageurs et les tarifs de-
merchandises ont été relevées de 10% en 1940, lorsque les effets de la guerre
augmentdrent les frais des chemins de fer, A 1l7exception d’un imp6t sur les
pillets de voyage, les tarifs sont restés sans changement, jusqu’au commence-
ment de 1948. La troisidme majoretion générale a &té appliquée & partir du
ler mei 1951, lorsque 1’imp6t sur les billets de voyage a é6té abandonné, son
montant ayant été compris dans le teux de la majoration. ILa quatridme majora-
tion & eu lieu le ler avril 1952. L’ordre de grandeur des majorations est &
voir sur le diagramme, table 6, ayant pour base des indices (1935 = 100) les

Table 6. Diagramme des indices des taxes de voyagsurs () €%
des tarifs de marchandises (= ==~e), du colit de la vie ( ) et
des prix de gros (emw==). L’indice du colit de la vis comprend les
{mpsts. 1935 = 100. A gauche, dchelle des indices.
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tarifs de 1935. On y trouvera égelement les indices paralldles du cofit de la
vie et des prix de gros. Le cofit de la vie est monté & 223 (mers 1952), 1%in-
dice des prix de gros & 320 (février 1952), les taxes de voyageurs 4 189 (apris
avril 1952) et les tarifs de marchandises 2 183 (aprés avril 1952; quelque peu
plus élevés si 1°on tient compte de ce que les réductions tarifaires ont &té
plus nombreuses et plus importantes en 1935 qu’en 1952). L’sugmentation rela-
tive des tarifs de chemin de fer, est, par conséquent, inférieure & 1°augmen-
tation du cofit de la vie général, et considérablement en-dessous de celle des
salaires.

Table z. Diagramme des indices des recettes par voyageur-km

et tonne-km de marchandises (ew-=- ), comparés 4 1°indice
du cofit de 1la vie (impbts ineclus) (
échelle des indices.

). 191 = 100. A gauche,

Résultat financier.

Les Chemins de fer de 1’Etet ont payé des intér8ts sur leur capital et,
en ontre, ont eu un surplus de bénéfice de 4.850.000 couronnes par an en
moyenne pour la période 1930-1939, et de 39.500.000 cournnnes pour la période
1940-1951, dont le plus grande part tombe sur la premidre partie de cette der-
nidre période. Toutefois, jusqu’au printemps 1951, les amortissementsl) étaient
celculés au prix de revient & 1°époque. Ies prix étant montés depuis, les
1) C.-8.-d. versements au fonds de dépréciamtion
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amortissements sont graduellement devenus insuffisants pour couvrir les frais
respectifs de renouvellement. Depuis lors, les amortissements. sont calculés
au cofit de remplacement, actuellement bien plus &levé., Si cette dernidre
méthode de calcul aveit &té sppliquée durant toute la période 1940-1951, le
surplus ennuel ci-dessus mentionné se serait réduit de 39,500,000 couronnes
3 une moyenne sannuelle de 14.000.000 couronnes pour toute la période.

Investissements de capital dans les chemins de fer.

Pendant les années 30, les investissements et les reinvestissements de
capital s’élevaient annuellement & un montant correspondant & 30% des frais
annuels d’exploitation, y compris l’amortissement, ILe contr8le des investisse-
ments et la pénurie de la main d’oceuvre et des matidres pendant et aprés la
seconde guerre mondiale, ont & la fin des années 40 réduit le dit pourcentage
& un minimum de 18%. Ceci & eu pour suite que 1°équipement et les perfection-
nements ferroviaires asctuels ne sont ni setisfaisants ni adaptés, au point de
vue 8conomie, aux besoins de la circulation d@’anjourd’hui. De cofiteux travaux
de rationalisation s”imposent. Il est nécessaire de poursuivre 1’électrifice-

Y

tion, d“une part, et la transformation des lignes & traction 3 vapeur en lig-
nes & traction Diesel, de 1‘autre. Le nombre de wagons & marchandises est
également trop bas, beaucoup en sont trop vieux et ne sont pas'adaptés aux
vitesses actuelles des trains., La rationalisation de 1ls Signalisétion et des
mesures de sécurité est aussi nécessaire que la double voie et des garages
agrandis. ILes b8timents, surtout les locaux pour le personnel, ne scnt pas
2 la page et manquent de confort.

Par conséquent, il est hautement apprécié dans le monde des chemins de
fer que le gouvernement et le Riksdag aient arr€té d“élever le budget annuel
de construction (investissements et reinvestissements) & 217,000.000 couronnes

en 1951/52, et 275.000.000 couronnes en 1952/53.

Situastion actuelle des Chemins_de fer Suédois.

Ainsi qu’il a été dit plus haut, beaucoup de symptBmes indiquent en ce
moment qu‘une baisse dans le cycle d’affaires pourrait avoir lieu en Sudde.
Les Chemins de fer Suédois sont assez sensibles & de telles variations. ILe
transport des voyageurs diminue déjé'depuis.deux,ans,.en premier lieu & cause
d’un énorme accroissement du nombre de voitures de tourisme. La concurrence de 1a route
dans le transport des merchendises est égelement dure, et le sera probablement
davantage. D7autre part, la hausse du niveau des salaires et les nouvelles
réclamations d‘ebréviation d’heures de travail, lorsqu’il s’agit de travaux
de nuit, de dimanche ou d’autres "temps incommodes”™ représentent une lourde
charge pour les finances des chemins de fer. Il sera de plus en plus difficile
d’atteindre un équilibre financier moyennant de continuelles mejorations des
tarifs, dans le cas .ol 1”inflation ne se poursuivrait pas indéfiniment. Dans
certaines circonstances, il pourra, cependant, Etre rationnel de majorer quel~
gues-uns des tarifs & une hauteur te11e~que des transports onéreux. solent
abandonnés & d’autres moyens de transport pouvant desservir ce transport par-
ticulier & moins de frais. Per onéreux dens ce cas, est entendu que,lé manque
du transport représentera une moindre perte,dans.lesbrecettes que la diminu-
tion des frais. Mais en réalité, il n’est pas probéble qu’une telle politique
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sboutisse & des résultets de guelque portée.

L’objectif principal doit €tre la diminution des frais d”exploitation
des chemins de fer. Afin d’y parvenir, des investissements et une collabora-
tion sans réserve du personnel et de la direction s’imposent. ILes résultats

acquis auparavant, durant certaines periodes témoignent de ce qu‘une telle t&che
n’est pas irréalisable,




