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Une électrification précoce 

 

Créés en 1902 par la nationalisation de plusieurs sociétés privées, les Chemins de fer fédéraux suisses 

(CFF) se sont imposés comme un chemin de fer pionnier dans l’électrification d’un réseau. En 1925, 

32% du réseau est déjà électrifié. Au début des années trente, sur les 11'000 kilomètres de lignes 

électrifiées en Europe, 30% sont localisées en Suisse alors que son réseau ne représente que 1%... En 

1939, la proportion atteint 74% alors que la moyenne est de 5% dans les autres pays européens 

(Paquier,1998, 860). A l’orée des années 1950, le réseau est entièrement électrifié (Eggenberger 

1947). 

 

 
 Eggenberger H., 1947, p. 77. 

 

 

Comme l’indique le tableau ci-dessus, l’électrification du réseau est opérée selon une planification en 

quatre étapes dès la fin de la Première Guerre mondiale. Nous parlons bien ici du réseau national des 

CFF dont l’objectif est de s’affranchir du charbon en électrifiant d’abord les lignes principales, 

notamment la ligne du Gothard, avant de s’attaquer les étapes suivantes aux lignes plus secondaires. 
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Mais en Suisse, le processus d’électrification commence dès la fin du 19ème siècle sous l’égide des 

compagnies privées.  

Devant l’absence de charbon ressentie cruellement durant les deux guerres mondiales, la recherche 

d’énergie alternative a conduit à faire du mode électrique un véritable symbole national dont les 

retombées économiques et sociales sont perceptibles à plusieurs niveaux : émergence et 

consolidation d’un savoir-faire lié aux développements de formations spécifiques dans les écoles 

d’ingénieurs ; création d’entreprises électriques fournisseuses de services ; introduction et diffusion 

de l’électricité dans de nombreuses entreprises utilisant, par des voies de raccordements, le 

transport par rail ; plus-value largement diffusée dans la publicité touristique vantant les avantages 

d’un transport propre ; mise en place d’une politique tarifaire visant à favoriser la mobilité de 

loisirs pour toutes et tous; mise au point d’une horloge électrique diffusant une heure uniforme sur 

tout le territoire, etc. (Sachs, 1949). Dans cette perspective, les CFF participent à une véritable 

modernisation de toute la société helvétique. Assurés d’un quasi-monopole, ils reconfigurent la 

mobilité intérieure par les expériences positives qu’ils sont amenés à faire en termes de trafic de 

passagers.  

 

Une électrification pour les touristes 

 

Dans cet essor, il faut relever l’importance des lignes touristiques qui prennent rapidement le pari de 

se lancer dans ce nouveau mode de traction. Le premier chemin de fer électrique du pays est 

inauguré le 6 juin 1888 (Humair et alii, 2014). La ligne relie les localités de Vevey-Montreux-Territet 

et est prolongée le 16 septembre jusqu’au château de Chillon. Cette ligne suit les rives du lac Léman 

et attire les flux de touristes qui séjournent dans les hôtels et autres pensions qui la bordent. Dans la 

décennie suivante, trois chemins de fer de montagne qui vont jouer un rôle central dans le 

développement touristique suisse sont aussi dotées du courant électrique. Il s’agit du chemin de fer 

du Gornergrat qui relie l’importante station de Zermatt dans le canton du Valais au Gornergrat et qui 

rend accessible une vue impressionnante sur le Cervin.  
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Le chemin de fer du Gornergrat s’ouvre en hiver à partir de 1928 contribue au développement du 

tourisme d’hiver © Compagnie de chemin de fer du Gornergrat 

 

Une autre réalisation notable est celle du chemin de fer de la Jungfrau. La ligne complète est 

inaugurée en 1912, mais les premiers tronçons sont ouverts au public dès les années 1898. De 

véritables prouesses techniques jalonnent la construction de cette ligne. La résolution de nombreux 

problèmes topographique et technique (creusement d’un tunnel dans l’Eiger, élévation du point 

terminus – 3515 mètres) fait de ce chemin de fer une référence qui contribue à inspirer d’autres 

projets, tout aussi ‘révolutionnaires’ et ‘spectaculaires’.  

 

 
Un train entre la Kleine Scheidegg et Eigergletscher sur la partie libre 

© David Gubler (http://www.bahnbilder.ch) 

 

Avec la ligne du Montreux-Oberland bernois dont les premiers tronçons sont ouverts à la circulation 

en 1902, l’électrification concerne une ligne qui relie deux importants pôles du développement 

touristique - le bassin lémanique et Interlaken - et touche des localités qui s’imposent comme des 

destination de choix dans l’offre touristique  - Montreux-Les Avants-Château d’Oex-Gstaad-

Zweisimmen. Longue de 62 km, elle s’impose comme un élément structurant de toute une région 

(Tissot 2004).  
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Automotrice en gare de Château-d’Oex en 1904 © Musée du Vieux Pays d'Enhaut. 

 

Ces réalisations sont cruciales pour notre propos. Encore maîtres des transports avant que les 

véhicules motorisés ne les concurrencent frontalement mais conscients des changements qui sont en 

train de s’opérer, les chemins de fer font preuve d’un réel activisme. Ils sont à l’origine de 

nombreuses mesures en innovant dans un domaine où le scepticisme est grand face à l’énergie 

électrique à la mesure des incertitudes opérationnelles. Dans son évaluation de ces réalisations, Paul 

Büchli, le chef du service historique de l'Office fédéral des transports, n’hésite pas à affirmer que « 

[d]ans la vive compétition qui opposa la Suisse aux autres pays de tourisme et menaça de lui faire 

perdre sa position de pays de tourisme “par excellence” après la première guerre mondiale, 

l’électrification de notre réseau ferré est devenue une arme singulièrement efficace. » (Buchli 1949, 

p. 342).  Avec cette mise en évidence du paramètre energico-technique, Büchli souligne le caractère 

créatif des chemins de fer suisses, tant publics que privés. Si la vapeur a dominé la naissance puis la 

consolidation ferroviaire au XIXe siècle, la technologie électrique s’immisce lentement dans ce qui 

apparaît, pour beaucoup, comme la solution la plus appropriée au transport des voyageurs et des 

voyageuses : plus de désagréments sous la forme de suffocation due à la fumée ou de salissures 

laissées par les résidus de suies. On peut ouvrir la fenêtre du wagon sans crainte et s’émerveiller du 

paysage en absorbant l’air frais des montagnes. Le voyage en train électrique est à la fois propre, 

commode et vivifiant. En ce sens, il redéfinit le lien transport-environnement et le place dans une 

dimension touristique inédite. La publicité est prompte à se saisir de l’argument pour séduire les 

clientèles. 
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Ouvrir les fenêtres du train sans être dérangé par les émanations de la vapeur : une image forte du 

tourisme suisse. Wilhelm Friedrich Burger (1882-1964), 1937. 

 

 

Un autre point doit être souligné. Avec l’éclatement de la Première Guerre mondiale, le tourisme entre 
dans une période très mouvementée faite de hauts et de bas qui perdurent jusqu’à la Seconde Guerre 
mondiale. Fermeture périodique des frontières, instabilités politiques chroniques ou crises 
économiques à répétition sans compter les problèmes monétaires dissuadent les touristes étrangers 
de venir jouir de la pax helvetica alors que les Suisses et Suissesses deviennent plus prudents sans 
rester inactifs pour autant. L’évolution du nombre de voyageurs et de voyageuses transportés par les 
différents modes de transport atteste les difficultés de ces années. Le marasme créé par le conflit 
mondial est immédiat. Il suffit d’un exemple pour montrer l’ampleur du désastre : l’Agence de Londres 
des CFF comptait en 1913 36 662 clients. En 1918, ils ne sont plus que … 397 clients. Dès que les 
combats cessent et mis à part les impacts de la brève crise économique de 1921-22, les voyages 
reprennent vie et même avec vigueur jusqu’au déclenchement d’une autre crise, celle de 1929 qui 
reste dans les mémoires par sa violence et sa durée et qui se matérialise par un reflux de leur nombre. 
Les rebonds se multiplient, notamment pour les funiculaires et les chemins de fer à crémaillère. En 
revanche, les bateaux et les diligences – qui tendent à se faire de plus en plus rares – résistent très 
mal.  
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Source : HSSO : N.2a. Navigation sur les lacs : bateaux, trafic, comptes d'exploitation et personnel, de 1899 à 1985 ; N.8. Chemins de fer 

fédéraux : réseau, trafic, personnel, produits d'exploitation et compte de profits et pertes, de 1903 à 1986 ; N.10b. Trafic par automobiles 
postales, de 1906 à 1960 et de 1951 à 1981 ; N.5. Voies normales et voies étroites, chemins de fer à crémaillère et funiculaires, tramways : 

matériel roulant, trafic et comptes d'exploitation, en 1870, en 1875 et de 1877 à 1947 ; N.6. Voies normales et voies étroites, chemins de fer à 

crémaillère et funiculaires, tramways et téléphériques : matériel roulant, trafic et comptes d'exploitation, de 1948 à 1985 

 

 

Si nous mettons ces données en perspective à celles qui concernent les flux hôteliers, un constat 

identique peut être porté. L’effet yo-yo ne cesse de se reproduire, mais les intensités restent malgré 

tout fortes en termes absolus. Le nombre moyen de nuitées entre 1919 et 1930 avoisine ce que nous 

pouvons relever pour les années dites de la Belle-Époque, soit 20 millions. Il n’y a aucun répit même 

si une euphorie est perceptible dans l’offre de lits. Les années 1930 sont d’une toute autre nature. 

L’effondrement est bien réel, arrivées, nuitées, lits, durée des séjours, tous les indicateurs 

connaissent la même baisse. L’incertitude se mue en incompréhension, mais pas forcément en 

fatalisme. L’hôtellerie suisse tente d’affronter ces contractions en usant de différents moyens : sous 

l’égide de la Société suisse des hôteliers, une progressive mise sur pied d’un cartel qui appelle les 

autorités publiques à des aides financières impose des tarifs minima, fixe des normes, définit des 

standards pour finalement interdire – disposition extrême – de construire de nouveaux 

établissements. Les mesures sont déjà visibles durant la Première Guerre mondiale mais se 

renforcent considérablement dans les années 1930 (Narindal 2016). Si elles ne peuvent freiner 

l’intensité du séisme, elles portent en germe des tensions qui s’affirmeront après la Seconde Guerre 

mondiale : la grande hôtellerie traditionnelle de luxe s’opposant aux ambitions des établissements 

plus modestes annonciateurs du tourisme de masse. 

Cette situation contribue à transformer le profil des visiteurs. Sans disparaître pour autant, la 

clientèle étrangère, financièrement aisée qui était majoritaire cède sa place à la clientèle suisse qui 

devient la cible privilégiée des actions publicitaires et des tarifs. En lien avec les compagnies privées, 

les CFF agissent notamment sur les tarifs et sur la promotion de nouvelles offres : en 1922, 

introduction de billets de sports et de week-end qui se transforment en billets du dimanche ; la 

même année, mise en circulation de trains spéciaux à prix réduits pour les voyages de sociétés et les 

courses d’école ; lancement en septembre 1933 de semaines de voyage qui permettent aux 

personnes munies d’un billet ordinaire aller de simple course de bénéficier de la gratuité du retour. 

L’année suivante est mise sur pied la Quinzaine de voyage pour la jeunesse. À en croire la Revue des 
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CFF, ces prestations connaissent un grand succès auprès du public : 385 trains spéciaux sont 

organisés pendant la semaine du voyage créant des situations extrêmes certains jours « où on vit 

même des trains remorqués par trois locomotives » et où « les voyageurs ont été jusqu’à 170 % plus 

nombreux que d’ordinaire ». Des offres promeuvent aussi les sports d’hiver. Les compagnies privées 

s’activent dans le même sens. En 1930, les chemins de fer rhétiques (RhB), le Furka-Oberalp (FO) et le 

Viège-Zermatt (VZ) coordonnent leurs efforts pour mettre sur pied le Glacier Express. En reliant St. 

Moritz à Zermatt, cette transalpine ferroviaire suscite l’admiration de beaucoup de touristes qui, 

sans changer de train, peuvent jouir de vues spectaculaires sur tout le parcours. 

 

L’électrification pour la population : les Flèches rouges  

 

Dans cette offensive tous azimuts, l ’innovation la plus emblématique reste le lancement en 1935 des 

Flèches rouges, nouvelles automotrices électriques légères1. Elles deviennent rapidement une icône 

des CFF. Leur utilisation n’est pas seulement liée à leur pouvoir de déplacement, mais elles ont 

immédiatement une fonction publicitaire. Si elles parcourent la Suisse sur l’ensemble du réseau, elles 

portent en elles ce que la Suisse veut montrer d’elle-même : modernité, propreté, vitesse, flexibilité, 

confort, accessibilité, les éloges ne cessent de s’amonceler pour décrire les prouesses d’un engin qui 

apparaît, pour beaucoup, comme révolutionnaire. Elles font l’objet d’articles élogieux dans tous les 

journaux et autres magazines illustrés.  

 

 
L’Illustré, 1935, n°20 © Scriptorium -BCU Lausanne 

 
1 Elles sont aussi produites en traction thermique (Diesel) pour les lignes régionales.  
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Initialement, les Flèches rouges sont destinées à circuler sur des parcours où l’emploi d’autres 
moyens de traction s’avère onéreux. Leur légèreté et leur rapidité sont des atouts qui les destinent 
aussi à améliorer le trafic entre les grandes villes de même que sur des lignes faiblement 
fréquentées. La rentabilité espérée ne fut pas atteinte et de trop nombreuses pannes eurent raison 
du projet. Mais l’intérêt qu’elles suscitent dans le public pousse les CFF à les utiliser pour d’autres 
occasions qui deviennent centrales : en combinaison avec les compagnies de navigation et les cars 
postaux, des voyages de société, des courses d’école, des excursions de familles ou d’entreprises, des 
courses organisées sont offertes. À cet égard, plusieurs modèles se succèdent qui présentent des 
améliorations visant surtout à rendre agréables les conditions de voyage et à augmenter les 
possibilités d’accueil. Car le public se sert avant tout de ce moyen pour s’égayer, s’émerveiller et se 
distraire. Les Flèches rouges servent aussi à accueillir et transporter de nombreuses personnalités 
politiques  – Churchill en 1946 – ou de monarques – Haïlé Sélassié, l’empereur d’Ethiopie lors d’une 
visite d’Etat en 1954. 

 

 

Voyage de Haïlé Sélassié en visite officielle en 1954 en « Flèche Rouge» des CFF en direction de 
Zurich. (SBB Historic) 

 

Rappelons les caractéristiques du modèle lancé à la veille de l’Exposition nationale de 1939 qui 
double la capacité : « En partant des extrémités des deux véhicules vers le milieu, on trouve : une 
cabine de mécanicien, un compartiment de 16 places assises (fauteuils avec dossiers réversibles), une 
plate-forme pour l’entrée et la sortie avec portes coulissantes doubles et 4 strapontins, un grand 
compartiment de 40 places assises, puis, dans la voiture I, le bar avec comptoir et banquette à 
6 places, tandis que dans la voiture II sont aménagés un compartiment pour les gros bagages, une 
cuisine et deux WC. Tous les sièges sont rembourrés. Il y a en tout 134 places assises. Dans les 
compartiments à grandes glaces descendant bas, aucun porte-bagage ne gêne la vue. Ceux-ci sont 
placés longitudinalement au-dessus des fenêtres, ce qui donne aux compartiments un aspect clair et 
spacieux. Cet effet est accentué encore par le ton gris-clair des sièges. »2 

La construction de nouvelles automotrices vient rapidement garnir l’arsenal des CFF. En 1936, quatre 
automotrices supplémentaires sont mises en service et améliorent non seulement le service 
ordinaire, mais donnent un élan inédit au service des courses spéciales. La presse s’étale sur les 

 
2 « L’automotrice rapide double Re 4/8 no 301 » in : Bulletin des CFF, 1939, p. 108. 
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qualités de ce nouveau type de train. Avec photos à l’appui, elle vante les nouvelles conditions de 
voyage offertes par ces trains. 

 

 

Vom Schnellverkehr in der Schweiz = Trafic rapide en Suisse. Die Schweiz = Suisse = Svizzera = 
Switzerland : offizielle Reisezeitschrift der Schweiz. Verkehrszentrale, der Schweizerischen 

Bundesbahnen, Privatbahnen ... [et al.], 1937, cahier 9. 

 

C’est dire que, par choix, la politique des prix est très avantageuse, la régie fédérale évitant de faire 

de ces trains des objets de luxe réservés à une élite. Les Flèches rouges participent donc, avec 

d’autres mesures, à une forme de démocratisation du voyage en Suisse, forme qui bénéficie entre 

autres des avancées sociales en termes de durée du travail, de droit aux congés payés et d’accès à 

des loisirs obtenus dans plusieurs secteurs de l’économie : administration publique, chimie, 

métallurgie, horlogerie, banque. Dans ce mouvement, les syndicats ouvriers jouent un rôle 

déterminant avec la création, en 1912, de la Centrale suisse d’éducation ouvrière (CEO). Avec le 

soutien du Parti socialiste suisse, cet organisme a pour but de fournir une culture aux couches 

défavorisées de la population à travers des conférences, des cours, des spectacles. La mise sur pied 

de voyages organisés date des années 1920 et s’applique surtout à la visite de régions étrangères 

(sud de la France, Bourgogne, Belgique) mais les destinations suisses sont aussi mises au programme. 

La « Paix du travail » signée en 1937 contribuant certainement à asseoir ce qui devient, pour certains, 

une évidence. La Suisse n’est pas isolée dans ce mouvement d’ouverture sociale des voyages. Elle est 

partie prenante de ce qui se voit ailleurs au même moment : en France avec le Front populaire, en 

Grande-Bretagne, en Belgique mais aussi dans les pays autoritaires ou dictatoriaux – fascisme, 

nazisme, communisme – l’entre-deux-guerres manifeste le même entrain. Les raisons idéologiques 

ne sont pas absentes, mais les pressions ouvrières – syndicats, partis politiques – ainsi que médicales 

– un travail bien fait ne peut se concevoir sans repos – restent déterminantes dans l’octroi de ces 

facilités. Il faut relever l’action énergique des syndicats des régies fédérales – CFF et PTT – qui 

agissent comme fers de lance dans cette politique. Elle aboutit à des résultats concrets. 

C’est dans ce contexte que les Flèches rouges évoluent et leur popularité ne cesse de croître auprès 
du public suisse. 
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Page de couverture d’une brochure : Ausflüge mit Bahn, Schiff und Postauto Sommer 1936. 
Service de publication des CFF, P. Bovet. 

 
 

La presse – nationale, cantonale ou locale – foisonne d’encarts annonçant l’organisation de voyages 

spéciaux ou d’excursions dans les principaux lieux touristiques de la Suisse. Quelques exemples 

suffisent à saisir l’ampleur du phénomène. Toutes les principales gares de Suisse font état de 

l’organisation de voyages ou d’excursions dans une station des Alpes en été ou en hiver.  

« C’est la première fois que l’automotrice légère des C.F.F., baptisée ‘Flèche Rouge’ en raison de sa 

belle couleur rouge bordeaux, sera utilisée au départ de Genève pour un voyage de plaisir. 

Les participants à cette merveilleuse excursion dans les Grisons quitteront Genève samedi 1er février, 

dans la matinée, pour atteindre Saint-Moritz dans l’après-midi. Dimanche, ils pourront assister aux 

XXVe courses internationales de chevaux qui se dérouleront sur le lac gelé de Saint-Moritz. Lundi 

matin, ce sera une excursion, par le chemin de fer de la Bernina, au merveilleux belvédère Alp Grüm 

et l’après-midi une promenade en traineaux jusqu’au col de la Majola. Le retour à Genève 

s’effectuera dans la journée du 4 février. Les touristes auront la faculté de prolonger leur séjour à 

Saint-Moritz… »3 

Sous la rubrique périodique « Voyages de société et semaines de sports d’hiver à bon marché », on 

peut lire dans la Revue suisse du voyage l’annonce de nombreuses excursions, par exemple pour le 

14 février 1937 de Neuchâtel à Villars Bretaye dans le canton de Vaud, une station reconnue pour ses 

champs de neige4 . Cette annonce vise à promouvoir la pratique du ski. L’été n’est pas pour autant 

oublié. A témoin cette excursion proposée le 4 juillet 1937 qui prévoit un voyage de Lausanne à 

Kandersteg et le lac d’Oeschinen5. Autre public visé : les sportifs. Les déplacements d’équipes de 

football, notamment à l’occasion du championnat ou de la Coupe de Suisse, sollicitent les Flèches 

rouges et servent d’outils publicitaires que les CFF ne manquent de signaler.  

« Des quatre huitièmes de finale de Suisse orientale, trois se joueront au Tessin. Les équipes des F.C. 

Young Fellows, Winterthour et Kreuzlingen seront obligés de traverser le Gothard et les trois clubs 

 
3 Journal de Genève, 05.01.1936 
4 Die Schweiz = Suisse = Svizzera = Switzerland : offizielle Reisezeitschrift der Schweiz. Verkehrszentrale, der 
Schweizerischen Bundesbahnen, Privatbahnen ... [et al.], 1937, dans l’ordre cahier 2 et cahier 1. 
5 Idem 
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ont organisé un voyage collectif en retenant la ‘flèche rouge des C.F.F. »6 La Flèche rouge est aussi 

utilisée pour le déplacement des supporters. A l’occasion du match international Suisse-Hongrie qui a 

lieu à Bâle dimanche 11 avril 1937, les CFF offrent la possibilité non seulement d’assister au match 

mais aussi une visite de la ville avec la possibilité de prolonger le séjour7. 

Dans cette stratégie de valorisation électrique, les actions entreprises envers les écoles sont tout à 

fait éclairantes de la palette des publics visés. L’organe de la Société pédagogique de la Suisse 

romande informe périodiquement ses membres des avantages d’utiliser la Flèche rouge dans leur 

excursion. La connaissance du pays, d’un point de vue géographique, fait l’objet de multiples 

excursions. Par la même occasion, on invite les enfants dans la cabine de conduite. La géographie 

n’est pas dissociée d’un apprentissage de la technique, certainement objet de fascination pour un 

public avide de modernité8.  

 

 

 
Enfants dans la cabine de conduite de l'automotrice électrique Cle 2/4 "Roter Pfeil", trajet pour 

enfants Fribourg – Thoune, env. 1937 

 

Des ouvrages sont même édités pour faire connaître l’automotrice sous tous rapports et inviter les 

enseignants à l’utiliser. Dans « Avec une 12 000 CV à l’assaut du Saint-Gothard », le récit s’articule 

autour du voyage effectué par un jeune homme qui a gagné un concours. Accompagné d’un 

fonctionnaire des CFF, il apprend « tous les secrets de la signalisation : tableaux, feux, disques, etc. ; 

la conduite d’une flèche rouge et quelle attention cela nécessite ; la signalisation de tout ce qui est 

 
6 Journal de Genève 03.10.1935. 
7 Pour un exemple, cf. Journal de Genève, 04.04.1937 
8 Éducateur et bulletin corporatif : organe hebdomadaire de la Société Pédagogique de la Suisse Romande 
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écrit sur les locomotives et les wagons ; le calcul des vitesse, les moyens de sécurité, les travaux de 

projection sur la ligne du Gothard, un brin d’histoire sur le percement du grand tunnel, etc. etc… » 9 

La Flèche rouge devient un véritable outil pédagogique que les enseignants sont nombreux à utiliser.  

En 1949, elle sert d’appât pour émerveiller les jeunes hommes aux différents métiers des CFF. Sous le 

titre « Quand nos jeunes découvrent les C.F.F. », l’article décortique sur deux pages les nombreux 

secrets que la locomotive recèle. « C'est ainsi qu'une soixantaine d'élèves de l'Ecole supérieure de 

commerce de Lausanne se trouvaient récemment installés dans une Flèche Rouge qui, au cours d'une 

journée bien remplie, allait leur faire accomplir un splendide voyage dont le point extrême était 

Bâle. »10 

 

 
Die Schweiz = Suisse = Svizzera = Switzerland : offizielle Reisezeitschrift der Schweiz. 

Verkehrszentrale, der Schweizerischen Bundesbahnen, Privatbahnen ... [et al.], 1949, cahier 2. 

 

 

Conclusion 

 

L’électrification du réseau ferroviaire suisse ne peut pas être vue sous son seul angle technique. Elle 

révèle d’autres aspects qui touchent à l’émergence d’une véritable démocratisation des loisirs en 

Suisse. Si les « trains de plaisirs » sont connus dès les débuts des chemins de fer en Suisse au milieu 

du 19ème siècle, ils restent cantonnés à un public financièrement aisé (Boillat 2007, 216ss). Il en est de 

même du développement touristique, largement tributaire tant sur l’eau que sur les rails de la 

vapeur (Tissot 2023).  

Si la traction électrique conquiert rapidement les promoteurs privés des chemins de fer de 

montagne, elle ne couvre encore qu’une petite partie du réseau tout en se limitant à séduire les 

touristes en mal d’altitude. L’entre-deux-guerres voit l’émergence de nouvelles politiques qui 

contribuent à élargir la palette des bénéficiaires. Le lancement des Flèches rouges et leur utilisation 

dans des objectifs socio-politiques s’inscrivent parfaitement dans ce contexte. Sans pour autant 

 
9 Avec une 12000 CV à l’assaut du Saint-Gothard, adaptation française de Michel Ray. Zurich, Œuvre suisse des lectures 
pour la jeunesse, 1945, 32p. illustré par Robert Gessner. Supplément au no 27 de L'éducateur : 43me fascicule, feuille 1 : 
06.07.1945 : Société pédagogique de la Suisse romande : bulletin bibliographique dédié aux parents, au personnel 
enseignant et aux comités des bibliothèques. 
10 «Quand nos jeunes découvrent les CFF » in Die Schweiz = Suisse = Svizzera = Switzerland : offizielle Reisezeitschrift der 
Schweiz. Verkehrszentrale, der Schweizerischen Bundesbahnen, Privatbahnen ... [et al.], 1949, cahier 2. 
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parler de détournement d’un objet technique, ces automotrices électriques s’affirment peu à peu 

comme les fers de lance d’un usage ludique du train. Les CFF, entreprise publique, amorcent une 

stratégie tarifaire permettant à toute la population helvète de jouir du voyage de loisir, notamment 

en ce qui concerne les transports de sociétés, de sportifs, de supporters, d’écoliers, d’étudiants mais 

aussi de familles. Le train devient ainsi un outil pédagogique faisant connaître les beautés de la Suisse 

à la population mais aussi tentant de séduire les cohortes de jeunes gens désireux d’entreprendre un 

apprentissage dans la régie suisse. Les enfants, accompagnés de leurs parents, assurent aux CFF une 

publicité considérable. Futurs touristes, ils offrent ainsi un puissant appui à un moment où la 

concurrence des véhicules motorisés se fait de plus en plus importante. En générant cette nouvelle 

mobilité, les CFF contribuent à souder la population suisse au moment où la situation économico-

politique, sans compter les nuages qui s’amoncellent dans le ciel européen, se détériore. En ce sens, 

les Flèches rouges renforcent la mobilisation patriotique qui s’affirme dans les années trente pour 

trouver, durant la Seconde Guerre mondiale, une vigueur sans égale. Sous la forme de ces trains 

électriques légers, l’innovation sert, à cet égard, d’un puissant incitateur. Les consommateurs 

pionniers, chers à François Caron, se recrutent loin des classes aisées dotées des codes sociaux et 

matériels leur permettant de montrer leur capacité d’indépendance et de mobilité (Caron 2010). 

Avec les Flèches rouges, l’électrification du réseau suisse se mue en un incroyable pouvoir de 

transformation sociale.  
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