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I. Conseil d'administration et direction

Conseil Au cours de I'exercice, le Conseil d'administration s'est reuni six fois, principalement pour deliberer sur des

d'administration projets concernant l'extension d'installations ferroviaires et I'alimentation en energie, sur des commandos de

materiel roulant, des affaires de personnel et des questions financieres ou commerciales. II a voue la plus
grande attention ä 1'evolution du trafic. Compte tenu du fort developpement du transit entre le nord et le sud,
il a emis I'espoir que la commission instituee par le Departement federal des transports et communications
et de I'energie pour s'occuper du probleme des tunnels ferroviaires ä travers les Alpes publiera sous peu
son rapport final et ses recommandations.

Le 28 avril, le Conseil d'administration a soumis au Conseil fedöral une requete intitulee «L'indemnisation
des Chemins de fer federaux suisses pour leurs prestations en favour de l'economie generale», par laquelle
il demande que I'entreprise soit dedommagee, conformement aux principes enonces dejö dans la loi föderale
de 1957 sur les chemins de fer, pour les prestations consenties actuellement en favour de la collectivite sans
compensation particuliere. Le 14 aoüt, cette demarche a fait I'objet d'un long entretien entre la delegation
des transports du Conseil federal et les porte-parole du Conseil d'administration. Le rapport que ce dernier
a encore adresse au gouvernement le 28 octobre au sujet du fmancement de la modernisation des Chemins
de fer federaux dans les annees ä venir est aussi de la plus haute importance. Selon ce document, I'entreprise

continuera de jouer un röle capital sur le marche des transports de domain; sa modernisation et sa
restructuration exigeront I'application systematique d'un plan ä long terme, ce qui suppose un regime de

financement d'une duree süffisante.

L'une des seances du Conseil d'administration a eu lieu ä Geneve; eile fut suivie d'une visite de la nouvelle

gare ä marchandises et de triage de La Praille et des zones industrielles du voisinage. En se rendant encore
ä l'aeroport de Cointrin, le Conseil et la direction ont tenu ä manifester leur interet ä la fois pour une etroite
collaboration entre l'aviation et le rail et pour une realisation prochaine du raccordement des aeroports
au reseau ferroviaire.

De meme qu'en 1967 et en 1968, la composition du Conseil d'administration n'a pas subi de changement.

Direction Alors que la Direction generale a tenu seance normalement une fois par semaine pour traiter les questions
essentielles qui se posent en matiere de gestion et prendre les decisions qui lui incombent, les Directeurs

generaux et les Directeurs d'arrondissement ont procede ensemble ä des echanges de vues sur les proble-
mes d'interet commun au cours de six conferences. L'une de celles-ci, ä laquelle avaient ete invites les
chefs de division de la Direction generale et des Directions d'arrondissement, etait consacree ä une
reflexion sur la doctrine de I'entreprise et ä la definition des objectifs en general ainsi qu'ä une discussion sur
la politique en matiere de personnel et sur les relations entre partenaires sociaux en particulier.

Aucune mutation ne s'est produite ä la tete de I'entreprise. Parmi les chefs de division de la Direction
generale, Monsieur Edouard Fallet, docteur es sciences economiques, responsable du service commercial
des voyageurs, a fait valoir ses droits ä la retraite pour la fin de l'annee. Au nom des Chemins de fer federaux,
le president du Conseil d'administration l'a remercie de sa longue collaboration. Monsieur Fallet a ete rem-
place par Monsieur Samuel Berthoud, licencie es sciences economiques et politiques. Monsieur Hans Ritt,
chef de la division de Sexploitation du III' arrondissement, ä Zurich, a aussi pris sa retraite, et la Direction
generale lui a exprime ses remerciements pour les services rendus. Elle a designe son successeur en la

personne de Monsieur Emile Baer, qui est entre en fonction le 1" octobre.
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II. Planification et etudes

Planification Depuis le milieu des annees cinquante, les Chemins de fer federaux, soucieux d'ameliorer leur potentiel
d'ensemble et leur productivity, recourent de plus en plus ä la planification ä long terme pour preparer les decisions ä

ä long terme venir. Ce procede, fonde sur l'etude prospective de revolution, consiste, chaque fois qu'il s'agit d'etablir un

planning, ä definir d'abord les fins poursuivies, puis ä rechercher par quels moyens et ä quel prix eile peu-
vent etre atteintes de la maniere la plus rationnelle. Gräce ä ces travaux, des plans ä long terme axes sur un

objectif commun existent dejä depuis longtemps en ce qui concerne le service de Sexploitation, les constructions,

les achats de materiel roulant, l'approvisionnement en energie et les finances. Chacun de ces plans
constitue un instrument de gestion eprouve.

Ces dernieres annees, les imperfections du Systeme actuel de transport n'ont cesse de s'aggraver. En

particulier, les voies de communication sont toujours plus encombrees. Cela oblige le chemin de fer ä se

preoccuper de la contribution qu'il peut apporter ä la solution du probleme et, partant, ä preciser son röle
sur le futur marche des transports. C'est pourquoi les CFF, continuant sur leur lancee, ont entrepris de

se doter d'un plan d'ensemble pour les quinze ä vingt prochaines annees. Les premieres etudes, dejä ache-
vees, montrent que les transformations de l'environnement et du marche auxquelles il faut s'attendre pro-
voqueront des decalages dans les besoins de transport. Or les CFF ne pourront les satisfaire aux conditions
du marche que si, mues en chemins de fer de l'avenir, ils savent tirer parti aussi bien des atouts specifiques
du rail que des derniers progres de la science et de la technique, et pour peu que, sans negliger leurfonction
de service public, ils centrent leur activite sur trois secteurs, savoir

- le trafic voyageurs, national et international, entre les centres economiques et touristiques, notamment en
ce qui concerne

- les relations diurnes sur les distances n'excedant pas 500 km,

- les services de wagons-lits et de voitures-couchettes sur les parcours d'environ 1230 km au plus,

- la prise en charge d'automobiles et de leurs occupants sur de longs trajets (trains autos couchettes),
- le transport initial et terminal des passagers d'avion, en particulier au depart et ä l'arrivee d'appareils

de grande capacite ou affretes;

- le trafic ä petite distance de forte densite dans les zones de concentration urbaine, y compris la desserte
des aerogares;

- I'acheminement accelere des marchandises aux echelons suisse et international sur les distances

moyennes et au delä, soit par wagons complets entre des zones d'embranchements industriels, soit sous
forme de transports combines sur les grands axes de trafic (le service d'apport et de distribution etant
confie ä d'autres transporteurs), avec du materiel qui, tels les palettes, les transcontainers et les semi-
remorques, se prete ä un transbordement rationnel.

A l'instar des Chemins de fer federaux suisses, d'autres administrations membres de l'Union internationale
des chemins de fer (UIC) s'occupent aussi de planification et coordonnent leurs travaux au sein de la
Commission de recherche prospective de cet organisme, qui est chargee de la planification d'ensemble ä long
terme du chemin de fer de l'avenir, moyen de transport ä vocation internationale.

Raccordement des Sur ie marche des transports de l'avenir, le chemin de fer participera d'une maniere encore plus active ä la

aäroports au räseau desserte des aeroports, en particulier au depart et ä l'arrivee d'avions geants ou d'appareils affretes. Dans
ferrä cette optique, les Chemins de fer federaux, conscients du developpement incessant du trafic aerien, se sont

Des voyages plus rapides..., gräce au raccordement des adroports au räseau des CFF.
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fixe comme objectif de prolonger le rail jusqu'ä la porte des aerogares, afin defaciliter le passage d'un moyen
de communication ä l'autre. Les projets concernant le raccordement des aerogares de Zurich, Geneve et
Bäle au reseau ferre sont tous fort avances, mais les liaisons avec les deux premieres sont etudiees en

priorite.

Augmentation Demain et dans un avenir plus lointain, les trains rouleront encore plus vite qu'aujourd'hui. La reduction des

des vitesses temps de parcours est un des principaux buts vers lesquels tendent les efforts visant ä rendre le chernin de

fer plus attrayant. Dans certains pays d'Europe, des services reguliers atteignent aujourd'hui dejä 200 km/h
sur de grandes arteres ä peu pres rectilignes, que les reseaux interesses ont eu le privilege de pouvoir
amenager ä peu de frais pour des vitesses aussi elevees. Dans les regions montagneuses comme la Suisse,
il serait impossible, ou du moins extremement coüteux, de transformer les traces existants en voies ä

circulation rapide. Pour lancer des trains ä 200 km/h et plus, il faudrait construire des lignes entierement

neuves, ä courbes de tres grand rayon. Ce problems est actuellement aborde sur le plan general, ä propos
des etudes relatives au chernin de fer de l'avenir.

Pour reduire sans tarder la duree des parcours, le chernin de fer doit continuer ä rectifier certaines sinuosites
de la voie quand des travaux inevitables lui en fournissent l'occasion, mais il lui faut surtout profiter encore
mieux des dernieres possibilites offertes par la technique de traction. Les convois sont remorques toujours
plus frequemment par des engins modernes qui, grace ä leur puissance, sont notamment capables d'im-
primer ä la marche du train une vive allure en peu de temps. En outre, l'apparition de voitures dont la caisse
peut s'incliner davantage dans les courbes ouvre de nouvelles perspectives.

Les nombreuses mesures effectuees pendant la periode d'essai des locomotives Re 4/4 II ont montre que
dans les courbes de 350 m de rayon, franchissables aujourd'hui ä 90 km/h, les efforts entre rail et roue sont
plus eleves que dans toutes Celles oü le rayon de courbure et la vitesse admise ont des valeurs superieures.
En d'autres termes, quand le rayon depasse 350 m, la vitesse maximale n'est plus determines par les efforts
entre rail et roue, mais par le contort des voyageurs. Celui-ci, ä son tour, depend d'une part de l'acceleration
transversale non compensee, qui est fonction du devers et ne devrait pas depasser 0,8 m/sec2, d'autre part
de la variation de cette acceleration dans le temps, qui se manifeste par une secousse ä l'entree et ä la sortie
des courbes ainsi qu'au passage des appareils de voie. Ces considerations partent de l'hypothese que lors
de la construction du vehicule moteur, toutes les dispositions propres ä reduire les efforts entre rail et roue
ont ete prises, ce qui est bien le cas sur la machine Re 4/4 II. Des modifications de la voie (devers plus
accentue, aiguilles ä lames flexibles) permettraient ä elles seules d'augmenter de 5 ä 10 km/h la vitesse des
vehicules actuels dans les courbes de rayon superieur ä 500 m, sans que la limite du confort soitdepassee.

L'ensemble de ces mesures n'epuise cependant pas les possibilites. Si les efforts entre rail et roue admis
aujourd'hui pour les rayons inferieurs ä 350 m etaient toleres aussi dans les courbes moins accentuees, la

vitesse pourrait encore etre considerablement accrue, par exemple de 25 ä 30% quand le rayon est compris
entre 450 et 550 m. II est vrai que l'acceleration transversale non compensee monterait alors ä 1,8 m/sec2.
II est par consequent necessaire d'avoir des voitures dont la caisse puisse s'incliner vers l'interieur des courbes.

Bien entendu, ce probleme s'est dejä pose ailleurs et diverses solutions ont ete etudiees. En 1957, une
voiture «pendulaire» a ete construite en France et, en 1965, un vehicule semblable du Chernin de fer federal
allemand a figure ä l'exposition des transports de Munich. Aux Etats-Unis et au Canada, des rames entieres
sont conpues d'apres ce principe.

Les Chemins de fer federaux tiennent aussi ä tirer le meilleur parti des possibilites qui s'offrent dans ce
domaine. Disposant dejä, avec la locomotive Re 4/4 II, d'un engin moteur approprie, ils ne sont pas contraints
de renoncer aux avantages de la traction electrique pour recourir ä des engins ä moteur thermique. Toute-
fois, il leur manque encore les voitures de type adäquat. Aussi viennent-ils de passer un marche pour la
mise au point de tels vehicules, qui doivent d'ailleurs etre entierement climatises et pourvus du confort le

plus moderne. La construction du materiel ä voyageurs marquera ainsi un net progres ä tous egards.
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Pour franchir les courbes ä une vitesse accrue: la voiture ä caisse ä inclinaison variable

Vitesse en km/h 140

130

120

110

100

90

80

Acceleration 1,8
rdsiduella en m/s'

1,0

1.4
1.2

1,0
0,8
0.6

Inclinaison de la

i la voiture

Ddvers de la vole 150
en mm

130
110

90
Rayon de courbure en m

1,0° 1,1°

280 315

agissant sur le vdhlcule ~

agissant sur le voyageur

,2° 3,5° 5,7° 6,0° 6,0° 5,5° 5,0° 3,8° 3,2° 28° 2,7° 2,2° 2,1° 2,0° 1,5° 1.4° 1,3°

50 390 435 480 525 575 625 675 710 750 1 790 830 870 910 950 990 1040
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Grace ä leur faculte de franchir les courbes ä vive allure, ces nouvelles voitures, dotees d'une caisse ä in-
clinaison variable, permettront de reduire de onze minutes la duree du parcours Zurich-Berne. Compte tenu
en outre du gain de temps qu'apporteront le futur tunnel du Heltersberg et le nouveau tronpon Olten-Roth-
rist, le voyage d'une ville ä l'autre durera bientöt ä peine plus d'une heure.

La reservation ölectronique des places dans le service international en est actuellement au Stade de la planification et de
la mise en train. Le r£seau pr£vu doit permettre de raccorder directement ä la centrale les grandes gares et bon nombre
d'agences de voyages.
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Modernisation des
installations de
securite et du

dispositif d'arret
automatique

Des installations de securite efficaces sont d'autant plus necessaires que la circulation est intense et que
les vitesses sont elevees. Leur extension et leur perfectionnement progressent en consequence.

Les CFF s'efforcent egalement d'ameliorer le dispositif dit d'arret automatique ä bord des vehicules moteurs.
A titre d'essai preliminaire, une locomotive de type ancien, oü le mecanicien se tient debout, et une auto-
motrice moderne, oü il est assis, ont ete dotees d'un appareillage complementaire qui enregistre
('intervention du dispositif d'arret lors du passage d'un signal avance en position d'avertissement et sert d'aide-
memoire au mecanicien. Quand ce dernier actionne l'interrupteur de rappel, non seulement la lampe temoin
de l'interrupteur, mais une seconds lampe, placee ä cöte du tachymetre, clignote pendant vingt secondes.
De plus, un bourdonneur retentit au meme rythme pendant cinq secondes. Ni l'un ni l'autre de ces signaux
ne peuvent etre interrompus prematurement. Dans la seconds moitie de 1969, les deux vehicules ainsi
equipes ont circule dans les trois arrondissements pour etre experiments. Les resultats ayant ete positifs,
l'essai se poursuivra en grand; ä cet effet, l'appareillage complementaire sera monte dans chaque arron-
dissement sur quinze engins moteurs de differents types.

Une autre amelioration, independante de celle qui vient d'etre decrite, est ä l'examen. II s'agit de differencier
('intervention du dispositif d'arret automatique selon qu'elle est due ä un avertissement ou ä un feu rouge.
Des essais ont prouve qu'avec les elements electroniques actuellement disponibles la distinction s'opere
en principe de fapon süre, suivant la polarite de l'impulsion des aimants. Equipes de cette maniere, les
trains qui «brüleraient» un signal ferme seraient infailliblement stoppes, meme si le mecanicien actionnait
inconsciemment l'interrupteur de rappel du dispositif d'arret.

Commande Le Systeme du conducteur lineaire, en cours de developpement, constitue une innovation importante qui
automatique depasse le champ d'action des installations de securite classiques. II permet d'echanger constamment des

continue de la marche informations relatives ä la marche des trains entre les organes fixes de commande et de contröle d'une part,
des trains et les locomotives en marche de l'autre, ä l'aide d'un cable pose dans la voie et d'antennes montees sur les

vehicules moteurs. Les etudes et essais concernant ce Systeme, qui offre de vastes perspectives d'avenir,
ont ete poursuivis activement. L'adoption du conducteur lineaire necessitera cependant beaucoup de

temps et surtout des mises de fonds considerables; aussi entre-t-il en consideration en premier lieu pour
les lignes principales. Le dispositif d'arret automatique, au contraire, pourra etre perfectionne dans un delai

assez bref et au prix d'investissements modiques. Sur les lignes secondaires, il conservera son utilite
pendant de longues annees.

III. Collaboration internationale

Les Chemins de fer federaux n'ont cesse de cooperer etroitement avec l'Union internationale des chemins
de fer (UIC), dont font partie ä l'heure actuelle vingt-six reseaux d'Europe, dix d'Afrique, sept d'Asie et un

d'Amerique du Nord. La reforme de l'Union, que le rapport de gestion de 1968 exposait dejä sommairement,
a repu un debut d'application encourageant des la premiere annee de transition. En particulier, le fait que
les commissions directoriales et les comites d'etudes n'aient plus ä s'occuper de questions mineures est

apprecie. La collaboration entre l'UIC et ('Association internationale du Congres des chemins de fer (AICCF)
s'est concretises dans la decision d'editer en commun, ä partir du ^^r janvier 1970, la revue «Rail international»,

qui remplacera les publications des deux organisations.

17





En se prononpant en faveur de l'attelage automatique, les reseaux europeens ont donne une autre preuve
de leur esprit de collaboration. A Tissue de longues annees de travail, les administrations d'Europe
occidentals, qui etaient en presence d'une foule de suggestions, sont parvenues ä mettre au point l'attelage du

type UIC repondant ä toutes les exigences. Ce dispositif est en outre compatible avec l'attelage sovietique
dejä en usage et avec celui qui est propre aux divers reseaux de l'Est. Des essais sont maintenant executes
en commun. L'attelage UIC est conpu de fapon que les conduites d'air et d'electricite puissent aussi etre
raccordees automatiquement. Le 10 decembre, TAssemblee generale de l'UIC a approuve le contrat de

licence ä conclure avec Unicupler S. ä r. I., qui groupe les detenteurs de brevets. L'Union s'est ainsi assure
les droits de fabrication et la libre disposition des dessins des divers elements du Systeme. La bonne entente
qui a regne entre les specialistes de Tindustrie et ceux des chemins de fer d'Etat laisse bien augurer de la

solution des derniers problemes, notamment en ce qui concerne Texecution de la commande d'une enver-

gure exceptionnelle qu'il faudra passer au secteur prive. Les administrations des pays membres de la
Conference europeenne des ministres des transports (CEMT) sont dejä convenues de proposer ä cet organisme
d'introduire l'attelage automatique dans les annees 1976 ä 1980. La decision de la CEMT est attendue dans
le courant de 1970.

Le centre de recherche et de documentation dans le domaine des transports, fonde en 1967 par la CEMT,
a organise ä Rome, en septembre, un symposium sur la productivite dans les transports, la desserte des
conurbations et la cooperation des pouvoirs publics en matiere de trafic.

Le Comite international des transports par chemin de fer (CIT), dont les CFF assument la gerance, a pour-
suivi les preparatifs de la septieme revision ordinaire de la convention internationale concernant le transport

des voyageurs et des bagages par chemin de fer (CIV) et de celle qui a trait au transport des merchandises

(CIM). Ce faisant, il a tenu compte, dans la mesure du possible, des suggestions des usagers, qui
etaient presentees par la Chambre de commerce internationale. La mise au point des nombreux documents
d'application lies ä ces conventions, qui necessite un travail considerable, incombera aussi au Comite.
Par ailleurs, celui-ci a participe ä la refonte du reglement international concernant le transport des mar-
chandises dangereuses par chemin de fer (RID) et ä Telaboration d'un accord international regissant le

contrat de transport combine.

L'Office central des transports internationaux par chemin de fer (OCTI) s'est egaiement occupe d'une
maniere tres active de la revision des conventions CIV et CIM, ce qui I'a amene ä organiser ä son siege
plusieurs reunions centrees sur une meilleure adaptation de ces textes aux besoins des usagers.

A part I'UIC, plusieurs organismes internationaux s'appliquent ä ameliorer les services offerts par le rail.
Ce sont surtout la Conference europeenne des horaires des trains de voyageurs et des services directs
(CEH), la Conference europeenne des horaires des trains de marchandises (CEM), la Conference internationale

des trains speciaux d'agences de voyages (CITA), l'Union internationale des voitures et fourgons
(RIC), l'Union internationale des wagons (RIV) ainsi que les communautes d'exploitation des wagons
EUROP et POOL. Pour I'essentiel, leurs efforts ont tendu ä mieux harmoniser les prestations du chemin
de fer avec la demande et ä faciliter les echanges de materiel roulant. La delegation internationale du Sim-
plon a examine des questions d'horaire, de transport et de tarif, de meme que les comptes de la section
Brigue-lselle.

Reconstruction de la gare centrale de Zurich

La dälägation des autoritäs chargäe de l'ätude du trafic dans la rägion de Zurich, dont les CFF font partie, a lancä un

concours d'idäes en vue d'un remaniement complet de la gare. Plus de cent ateliers d'architectes recherchent präsente-
ment une disposition appropriee pour les futures constructions du chemin de fer et du secteur privä dans la zone encadröe

en rouge sur la vue aärienne ci-contre.
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L'Union des services routiers des chemins de fer europeens (URF), qui gere, sous le nom d'EUROPABUS,
un reseau de lignes touristiques d'autocars couvrant l'ensemble du continent, met tout en oeuvre pour
resister aux assauts d'une concurrence toujours plus acharnee. L'usage d'avions geants pour les vols
transatlantiques devrait donner ä ses affaires une impulsion nouvelle si la baisse du prix des passages
faisait affluer les touristes americains.
Notre pays n'est pas rattache ä la Communaute economique europeenne (CEE), mais il est pour lui capital
de suivre de pres les developpements des decisions prises par le Conseil des ministres de cette organisation,

de les confronter avec ses propres conceptions et de prevoir leurs incidences sur la situation du

chemin de fer. La commission chargee d'etablir les dispositions communes reglant les rapports de base
entre I'Etat et les administrations ferroviaires ä propos de leur Statut financier et juridique n'a pas encore
acheve ses travaux. De meme, il reste ä resoudre le probleme de l'aide financiere des pouvoirs publics aux
reseaux. Un progres se dessine en revanche dans le domaine du transit communautaire de la CEE. II est
en effet question de preparer un projet de reglement destine ä simplifier les contröles aux frontieres, que des
trains franchiraient en outre sans arret sur certains itineraires.

IV. Personnel

Effectif Le nombre moyen des agents occupes dans les differents secteurs d'activite pendant I'exercice a ete le

suivant:

Propre personnel et ouvriers
d'entrepreneur

Secteur d'activite 1968 % 1969 %

Direction et administration: personnel de la Direction generale
et des Directions d'arrondissement 3 319 8,0 3 423 8,2
Gares: chefs de gare et de Station, commis et ouvriers de gare,
ouvriers aux manoeuvres, etc. 19 634 47,1 19 747 47,4

Traction: mecaniciens, aides-mecaniciens, ouvriers de depot,
visiteurs, etc. 4 589 11,0 4 574 11,0

Accompagnement des trains: chefs de train, contröleurs, etc. 3175 7,6 3 111 7,5
Surveillance et degagement de la voie: personnel du service des
barrieres et des lignes 1 346 3,2 1 224 2,9
Entretien des installations et appareils: personnel des services
des travaux, etc. 4 230 10,2 4170 10,0

Entretien du materiel roulant: chefs ouvriers, monteurs et ouvriers
des ateliers principaux et de depöt 3 840 9,2 3 811 9,2

Production et distribution du courant: personnel des usines elec-

triques et des sous-stations 224 0,5 225 0,5

Autres agents, y compris le personnel de la navigation sur le lac
de Constance 1 332 3,2 1 366 3,3

Total du propre personnel et des ouvriers d'entrepreneur 41 689 100,0 41 651 100,0

La moyenne generale de 1969 est en retrait de 38 unites sur celle de l'annee precedente; elle marque une
diminution de 1766 agents ou 4% par rapport au niveau record de 1964. La forte expansion du trafic a fait
naitre un urgent besoin de multiplier les engagements, mais la penurie de main-d'ceuvre et de nouvelles
difficultes de recrutement ont contrecarre les efforts tentes dans ce sens.
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Le bourrage des traverses et la correction de l'assiette de la voie, qui etaient primitivement des travaux pönibles, n§ces-
sitant une main-d'ceuvre nombreuse, sont depuis plusieurs annees executes en grande parties l'aide de machines modernes
et puissantes. La bourreuse-niveleuse-ripeuse, conduite par trois hommes, corrige automatiquement le nivellement
longitudinal, le divers transversal et le tracö de la voie, ä la vitesse de 220 m ä l'heure.

Questions Dans le service des gares, les jours de repos, de vacances et de compensation arrieres des annees 1966 et
de portee g6n6rale 1967 avaient pu etre pris reglementairement avant la fin du mois d'avril de Pannee suivante. Pour 1968, cela

n'a plus ete possible. Aussi la Direction generale a-t-elle decide, en juin 1969, de combler par un paiement
en especes ce retard de quelque 2300 jours. L'essor soudain des transports, les entraves et les complications

rencontrees dans l'ecoulement du trafic de transit par suite des nombreuses greves survenues dans
les pays voisins, le manque chronique de personnel, enfin, n'en ont pas moins continue d'aggraver le deca-
lage, au point qu'il atteignait, ä la fin d'octobre, le chiffre sans precedent de 80 000 jours. La Direction gene-
rale, en presence de cette situation exceptionnelle, a propose aux interesses un reglement en especes des
le mois de decembre. Cette mesure a certes contribue ä reduire un peu I'arriere, mais il etait encore de

70 000 jours ä la fin de I'annee.

Le 12 fevrier, le Conseil federal a sanctionne le reglement concernant les rapports de service des employes
que le Conseil d'administration avait adopte ä la fin de Pannee precedente. Les nouvelles dispositions
abrogent notamment le reglement des ouvriers, si bien que les ouvriers permanents des Chemins de fer
federaux sont desormais soumis au meme regime que les employes. Par arrete du 2 juillet, le Conseil federal
a apporte divers changements ä la classification des fonctions, en particulier en ce qui concerne les cadres
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Nombreux sont les cheminots qui cultivent les beaux-arts pendant leurs loisirs.

et les professions scientifiques et techniques. Les nouvelles denominations d'ingenieur-technicien et d'ar-

chitecte-technicien pour les diplömes d'ecoles techniques superieures ont necessite un ajustement du

mecanisme des nominations et des promotions, qui a fait en outre l'objet de diverses retouches, dictees

par les circonstances, aux chapitres des services de la voie et de l'exploitation.

Des etats des postes, qui se fondent sur des methodes analytiques depreciation du travail, existent depuis

1956 pour le personnel administratif de la Direction generale et des Directions d'arrondissement. Selon

I'usage, ils ont ete mis ä jour et reedites pour la nouvelle periode administrative (1969-1972). II apparait

toujours plus necessaire d'etablir egalement de tels etats dans le secteur technique. Les investigations

indispensables sont en cours, mais elles prendront encore beaucoup de temps.

Le 10 octobre, les Chambres federates ont vote un arrete concernant le versement d'allocations de rencheris-

sement au personnel de la Confederation de 1969 ä 1972. Le Conseil federal, auquel est devolu le pouvoir de

fixer le bareme des annees 1969 et suivantes, a retenu pour fan dernier le taux de 3,5 pour cent. Cette

compensation rejoint l'indice de 108,7 points.
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La periode de huit mois prevue pour la mise en train du calcul mecanographique de la paie et la constitution
du fichier central du personnel a pris fin le 1" janvier 1970. Pour la premiere fois, l'allocation de renchöris-
sement due retroactivement pour I'exercice entier a ete calculee sur I'ordinateur, ce qui a simplifie consi-
derablement la täche des services exterieurs.
Le service psychologique a coopere ä la recherche et ä la selection d'agents en fondant ses conseils sur les
resultats de quelque 1700 examens d'aptitude. Pour l'engagement de candidats ouvriers, un nouveau Systeme
permet de tenir compte de la diversite des exigences en matiere de formation et de viser d'emblee ä une
affectation rationnelle.

Formation La preparation des cadres a notamment pour objectif d'ameliorer leur maniere de diriger les subordonnes.
De ce fait, avec la formation professionnelle, l'initiation aux methodes de commandement et la promotion
de la personnalite revetent une importance particuliere.
Tandis que les cours de chefs des dix annees precedentes s'adressaient surtout aux cadres moyens et

superieurs, une part plus large a ete faite depuis lors aux superieurs directs des ouvriers. C'est ainsi que
douze cours, dont certains avaient debute en 1968, ont permis ä 240 participants de parachever leur formation
de chef ouvrier. Dans l'un de ces cours, donne en italien, se trouvait le millieme agent ä la preparation duquel
l'entreprise contribuait elle-meme de cette maniere depuis 1959.

L'organisation systematique de la formation et du perfectionnement professionnels s'est traduite par la

reprise des seminaires de promotion des ventes et, une fois de plus, nombre de fonctionnaires representant
les Chemins de fer federaux dans les relations avec les voyageurs ont eu la possibility de suivre des cours
sur le service des clients. Ces deux enseignements, qui ont donne de bons resultats, doivent etre maintenus.
Avec le nouveau cours d'initiation aux principes d'economie d'entreprise et plusieurs autres qui portent
sur la langue maternelle des agents et la correspondance, ils contribuent ä enrichir d'une maniere appreciable
les connaissances professionnelles des cadres et de leurs coliaborateurs.

Prevoyance sociale La difficuIte accrue de trouver du personnel dans les grands centres et la penurie d'appartements ä des prix
abordables pour les fonctionnaires des categories inferieures de traitement ont oblige les Chemins de fer
federaux ä redoubler d'efforts pour aider leurs coliaborateurs ä se loger. Iis ont done continue ä accorder
des prets ä des conditions raisonnables ä des cooperatives d'habitation de cheminots, defondation ancienne
ou recente, et consenti ä I'edification d'un foyer pour agents celibataires.
Les services centraux du personnel ont rempli leur mission de prevoyance et d'assistance en etroite
collaboration avec les assistantes sociales. Meme ä une epoque oil les possibilites de gain sont bonnes, cette
activity demeure indispensable. Nombreux sont d'ailleurs les agents en difficulty qui ont sollicite l'aide de
la caisse et du fonds de secours ainsi que des institutions de prets.

Prevention L'entreprise, consciente de l'importance croissante des loisirs et de l'opportunite de les amenager d'une
des accidents maniere sensee, a considerablement developpe son appui financier aux organisations du personnel qui

s'en occupent.
Pour la deuxieme fois, les Chemins de fer federaux ont participe aux semaines de prevention des accidents
organisees sous le patronage du Comite d'etudes des questions de personnel, institue par l'Union internationale

des chemins de fer (UIC). Toutes les administrations interessees ont projete pendant cette periode
le film intitule «Les deux Hercules», qui avait ete tourne par un cineaste suisse, avec le concours du service
de prevention de notre division du personnel, pour enseigner la faqon corrects de lever et de porter les

charges. Ce fut aussi l'occasion de presenter le nouveau film fixe sonore sur le comportement ä adopter
face aux dangers de Sexploitation ferroviaire et des lignes de contact. La diffusion des autres consignes
de securite ä l'adresse du personnel a repu une nouvelle impulsion, notamment dans les cours de chefs.
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Assurances A la fin de I'exercice, la caisse de pensions et de secours comptait 35 309 assures (35 743 en 1968) et 2633

deposants (2596). La somme des gains assures est passee ä 534,3 millions de francs (449,0 millions). Quant
aux beneficiaires de rentes, au nombre de 20 964 (21 257), ils ont perpu au total 133,2 millions de francs
(106,3 millions). Le Vl° supplement des Statuts de la caisse de pensions et de secours, entre en vigueur le

1" janvier 1969, ajuste le gain assure des agents en activite de service compte tenu de la nouvelle loi sur le

Statut des fonctionnaires et de la septieme revision de l'AVS. II revalorise en outre les rentes et codifie
d'autres avantages. Ces ameliorations des prestations et des conditions d'assurance occasionnent aux
Chemins de fer federaux un surcroit de depenses annuelles de 16,7 millions de francs. Iis ont aussi dü

prendre ä leur charge la contribution unique de 24 millions de francs pour l'amelioration du gain assure en

fonction de celle du salaire reel. Dans son propre rapport annuel, la caisse de pensions et de secours donne
de plus amples details.

Toujours en fin d'exercice, 42 801 hommes (42 932 en 1968), 11 117 femmes (10 591) et 7509 enfants (6773)

etaient affilies ä la caisse maladie des Chemins de fer federaux. La moyenne des frais medicaux et pharma-
ceutiques est passee de 233 fr. 40 ä 305 fr. 60 par adherent, ce qui s'explique avant tout par la hausse des

tarifs des medecins, des pharmaciens et des etablissements hospitaliers. Dans cette branched'assurance,
le compte de 1969 est le premier qui se solde par un excedent de depenses sous le regime des Statuts du

1" janvier 1966. Les cotisations d'assure doivent etre adaptees ä la nouvelle situation dans le courant de
1970. Le rapport annuel de la caisse fournit aussi d'autres precisions.

Service medical La courbe des absences pour cause de maladie et d'accident de plusieurs annees permet de tirer d'impor-
tantes conclusions touchant I'examen medical d'aptitude, l'efficacite des mesures prophylactiques et
collectives et les criteres d'invalidite. Les deux graphiques renseignent sur le nombre moyen de jours d'absence

par agent (morbidite) et sur la frequence des cas pour cent agents. En ce qui concerne les indisponibilites
dues ä la maladie, la morbidite etait d'environ onze jours de 1958 ä 1960; les trois annees suivantes, eile se
situait entre dix et onze jours, puis elle s'abaissa heureusement au niveau de neuf ä dix jours dans la periode
de 1964 ä 1968. L'annee 1969 a marque une recrudescence surprenante, le phenomene se manifestant dans
des proportions analogues parmi le personnel des postes, des douanes et de l'administration föderale.
On peut des lors se demander s'il ne reflete pas, d'une maniere generale, un allongement du processus de

recuperation des forces psychiques et physiques. La comparaison avec les statistiques de 1968 montre
toutefois que ('augmentation est due pour 0,4 jour ä la grippe et pour 0,6 jour ä des maladies precedant un
nombre accru de mises ä la retraite par anticipation. Sans ces deux facteurs, la moyenne serait de 9,5 jours
et resterait dans les limites des annees precedentes.

Seule une etude statistique des differentes maladies permet de tirer des conclusions sur la frequence des

cas. II va de soi que les annees de faible morbidite denotent egalement des frequences peu elevees. Tandis
que le taux de receptivite (nombre de cas pour cent agents) a nettement baisse pour les maladies au cours
des dernieres annees (la moyenne, de 46,1 dans la periode de 1958 ä 1963, est tombee ä 39,1 dans les annees
1964 ä 1969), il est monte d'autant en ce qui concerne les absences breves. La moyenne de ces dernieres
est en effet passee de 51,1 dans les annees 1958 ä 1963 ä 57,2 dans Celles de 1964 ä 1969. Les medicaments
modernes, qui permettent d'enrayer ies maladies mieux qu'autrefois, doivent avoir beaucoup contribue ä

cette evolution.

Parmi les 2800 personnes qui ont passe ä la visite medicale d'admission, 260 (9,3%) ont ete declarees inaptes
au service du chemin de fer. La caisse de pensions et de secours a pu en admettre 2020 sans restriction,
tandis que des reserves ont ete formulees dans 370 cas. Les medecins de la division ont procede ä 1550

examens de l'etat de sante general, dont 110 en rapport avec la lutte contre la morbidite dans le canton du
Tessin.
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Les absences pour cause de maladie et d'accident de 1959 ä 1969

Jours d'absence par agent Frequence des cas pour 100 agents

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17

Absences breves Accidents du travail

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130

Accidents non professionnels

Maladies Total

Durant la campagne de prophylaxie antituberculeuse, dont le cycle est de trois ans, la division medicale
a pris 11 253 radiophotographies d'agents des CFF. Elles ont revele six cas de tuberculose pulmonaire -
dont trois avec poussee ouverte et contagieuse deux tumeurs malignes et quatre benignes. Untubercu-
leux a du en outre etre mis en observation. Vers la fin de I'annee, la deuxieme campagne de vaccination anti-
variolique a debute. En revanche, aucune mesure prophylactique n'a ete prise contre la grippe, car I'efficacite
des moyens actuellement disponibles demeure problematique.
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Au cours du second semestre, pour la premiere fois, les conferences avec les medecins attitres des CFF

se sont tenues non pas dans une seule ville, mais ä Zurich, Bale, Lucerne, Saint-Gall, Lausanne, Berne et
Bellinzone. Elles ont porte sur les problemes qui se posent journellement aux medecins du chemin de fer
et sur l'etablissement de criteres pour l'appreciation des candidats qui ne sont pas integralement assurables.
Ces reunions ont ete combinees avec de breves visites dans les services, afin que les participants aient la

possibilite d'analyser des postes de travail.

Le nouveau Trans Europ Express «Catalan» quitte Genäve ä 10 h. 40 pour atteindre Barcelone ä 20 h.30. Form6 d'une
rame articulee du Systeme espagnol «Talgo», dotöe d'essieux ä roues libres, il permet aux voyageurs, pour la premiere
fois dans l'histoire ferroviaire, de franchir la frontiere franco-espagnole sans changer de train, en döpit de la difference
d'ecartement des voies.
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