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I. Conseil d'administration et direction

A part les grands problemes de la gestion de l'entreprise et les nominations, les principaux themes des
deliberations du Conseil d'administration, qui s'est reuni huit fois pendant I'exercice, furent les projets
d'equipement de gares et de lignes, le raccordement des aeroports au reseau ferre, la modernisation des
installations de securite, les achats d'engins moteurs, de voitures et de wagons modernes, le renforcement
du Systeme d'alimentation en energie electrique et l'attitude ä adopter ä l'egard de la nationalisation du
Chemin de fer rhetique. Les questions generales de personnel et de budget ont aussi retenu son attention,
de meme que revolution des transports consideres dans leur ensemble et l'adaptation de l'appareil de

production aux besoins qui se dessinent.

Une seance hebdomadaire de la Direction generale. De gauche ä droite, les Directeurs gdnäraux, MM. Wellinger, Dr en

droit, Wichser, Dr h. c., president, Desponds, ingönieur diplöme, et le Secretaire general, M. Britt, Dr 6s sciences öcono-

miques.

Le memoire du Conseil d'administration du 28 avril 1969 demandant au Conseil federal de recourir ä l'ins-
trument juridiquefourni par la loi sur les chemins de fer de 1957 pour indemniser les Chemins de fer federaux
des prestations qu'ils consentent en faveur de l'economie generale sans compensation particuliere a eu

un effet positif (cf. p. VI). En revanche, le gouvernement ne s'est pas encore prononce sur la requete du

28 octobre 1969 concernant le financement de la modernisation du reseau dans les annees ä venir. II s'agit
en l'occurrence d'obtenir la securite financiere qu'implique l'execution d'un plan d'expansion de longue
duree (cf. p. VI).

Le Conseil d'administration a tenu six seances ä Berne. Au cours de celle qui eut lieu ä Ölten, le 27 mai,
il a ete amplement renseigne sur les projets ferroviaires interessant la region et il a pu voir sur place le

trace que devrait suivre la nouvelle ligne Olten-Rothrist. Une autre reunion, convoquee ä Baden, s'est
achevee par la visite des chantiers de la gare de triage de Zurich-Limmattal et du futur tunnel du Heltersberg,
de 4,9 km de long.

Depuis 1967, la composition du Conseil n'a pas varie.
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Direction La Direction generale a continue de sieger normalement une fois par semaine, afin de prendre les decisions
incombant aux trois chefs de departement et de trancher des questions de principe en matiere d'adminis-
tration. Les responsables des arrondissements ont participe ä certaines seances ä tour de role. La conference

des Directeurs generaux et des Directeurs d'arrondissement, qui est un organe de gestion, a consacre
cinq de ses reunions ä des echanges de vues et d'experience sur des sujets d'interet general. A l'ordre
du jour figuraient notamment des questions commerciales et financieres, le developpement des transports,
certaines affaires de personnel et la mise en valeur de biens immobiliers.

Aucun changement ne s'est produit dans les spheres dirigeantes au cours de l'exercice. Celui-ci n'etait
cependant pas encore acheve que Monsieur John Favre, Dr en droit, Directeur genöral, repondant ä l'appel
flatteur de l'Office central des transports internationaux par chemin defer (OCTI),ä Berne, acceptait de prendre
la direction de cet organisme le 1" fevrier 1971, ce qui allait l'obliger ä quitter les fonctions qu'il exerpait
depuis pres de vingt ans ä la tete du departement commercial et du contentieux. A l'issue de la seance du

Conseil d'administration du 7 decembre 1970, Messieurs Roger Bonvin, conseiller federal, chef du
Departement des transports et communications et de l'energie, et Hans Fischer, president, rendirent hommage ä

l'activite du demissionnaire, non sans le remercier du grand travail qu'il avait accompli pendant les trente-
quatre ans passes au service des Chemins de fer federaux, ä divers echelons de la hierarchie.

Le 14 decembre, sur la proposition du Conseil d'administration, le Conseil federal nommait le nouveau
Directeur general en la personne de Monsieur Roger Desponds, ingenieur diplöme, Directeur du I" arron-
dissement des CFF, et il confiait ce dernier poste ä Monsieur Andre Brocard, ingenieur diplöme, chef de la

division de la traction dudit arrondissement. Dans les deux cas, l'entree en fonction a ete fixee au 1,r fevrier
1971.

Des divisions de la Direction generale ont change de titulaires. Monsieur Walter Keller, chef de la division
des finances depuis le 1" janvier 1969, n'a malheureusement pas eu la satisfaction d'occuper longtemps
sa nouvelle charge, car une terrible maladie devait l'emporter dejä le 9 avril 1970. Les Chemins de fer federaux

ont perdu avec lui un excellentfonctionnaire superieur. Le Conseil d'administration et la direction hono-
rent sa memoire. Pour combler ce vide, le Conseil a designe Monsieur Heinz Diemant, licencie es sciences
economiques, qui etait dejä le suppleant de Monsieur Keller. Par ailleurs, le chef de la division de la traction
et des ateliers, le professeur Erwin Meyer, Dr es sciences techniques, a fait valoir ses droits ä la retraite
ä la fin de l'exercice, pour raison d'äge, apres plus de trente ans d'activite. Les grands merites qu'il s'est
acquis lui ont valu les eloges et les remerciements du Conseil d'administration et du president de la Direction

generale. Le Conseil lui a donne pour successeur Monsieur Paul Winter, ingenieur diplöme, chef du

service des ateliers de ladite division.

A la Direction du I" arrondissement, ä Lausanne, la responsabilite de la division de la traction a ete confiee,
ä partir du 1" fevrier 1971, ä Monsieur Robert Guignard, chef de section ä la Direction generale, division de

la traction et des ateliers.

Le «container terminal» de Bale est l'un des principaux chantiers de transbordement du trafic combinä. Un portique
roulant dont la portäe est de 22 m et la force de levage de 35 t fait passer les volumineux containers rapidement et sans
difficult^ du train au camion, et vice versa.
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II. Etudes et planification

L'an dernier, la commission de recherche prospective de l'Union internationale des chemins de fer (UIC),
chargee de preparer les etudes et la planification ä long terme qui deboucheront sur le chemin de fer de

l'avenir, a elargi le champ de ses investigations. Les CFF, dont les grandes arteres occupent une position
cle dans le reseau europeen, cooperent activement ä ces travaux avec la ferme volonte d'elever leur appareil
de transport au niveau des futures exigences en matiere de trafic national et international.

Pour fournir ä la commission une documentation de base, un groupe de travail preside par les CFF a elabore
une vaste etude sur Revolution de la demande globale de transport au cours des quinze dernieres annees.
II a reuni des donnees fondamentales sur le trafic international, par exemple au sujet des courants de trafic
de pays ä pays, consideres dans leur ensemble et par mode de transport.

Aux voyageurs et aux marchandises utilisant plusieurs moyens de transport, le Systeme de l'avenir devra,
mieux que I'ancien, assurer la continuity dans le processus d'acheminement entre les points de depart
et d'arrivee, de fapon ä tirer un parti optimum de la «chaine de transport». Les etudes actuellement en

cours tant dans le secteur des voyageurs que dans celui des marchandises permettront de discerner les

täches et le domains propres du chemin de fer et de definir sa fonction parmi les maillons de la chaine
d'une maniere conforms ä sa vocation.

Dans le service des voyageurs, les recherches portent sur les besoins et les exigences auxquelles il faudra
faire face selon les categories de trafic (voyages d'affaires, tourisme, service de banlieue) aussi bien en ce
qui concerns le deplacement proprement dit par fer que le passage d'un maillon de la chaine ä I'autre.
Dans l'organisation de demain, il faudra en particulier attacher une grande importance aux facteurs temps
de parcours, prix, contort, security, frequence et heures de circulation, correspondances, facilites de trans-
bordement pour le voyageur avec ou sans bagages, emplacement des gares, pares de stationnement,
formalites douanieres, vente des billets, possibilltes de reservation. Pour les marchandises, I'etude est
centres sur une nouvelle conception de l'organisation de services «multimodes» integrant davantage tout
le Systeme de transport dans les processus de production et de distribution de l'industrie et du commerce.
Les plans prevoient en l'occurrence des solutions telles que l'extension des embranchements particulars,
l'offre de wagons speciaux, le trafic combine rail-bateau-route par containers, l'unification des engins de

transport et I'acheminement par le rail de vehicules routiers gros porteurs.

La commission de recherche prospective de I'UIC travaille aussi ä l'elaboration du plan directeur de I'infra-
structure d'un reseau ferre europeen capable d'assurer un ecoulement particulierement rapide des
courants internationaux de voyageurs et de marchandises, assorti, pour les premiers, d'un grand contort.
Plusieurs grandes arteres internationales sont dejä tres encombrees, de sorte que des traces nouveaux
sont envisages dans plusieurs pays (tunnel sous les Alpes en Suisse, seconde ligne du Brenner, tunnel
sous la Manche, ponts entre le continent et la presqu'Ile scandinave). Des liaisons ä tres grandes vitesses
sont egalement ä I'etude (Paris-Lyon, axes suisses nord-sud et est-ouest); un nouvel itineraire Florence-
Rome est meme en chantier. Ces voies nouvelles, tout en repondant aux besoins nationaux, devront s'inte-
grer ulterieurement au futur reseau europeen ä vitesses elevees. D'oli la necessity de disposer d'un plan
directeur de l'infrastructure de ces grandes lignes, qui devront correspondre ä des normes techniques
homogenes et dont la capacity sera considerable. Dans le cadre de ces travaux, des plans sont dresses en
vue d'une amelioration fondamentale ou meme de l'etablissement de nouveaux traces, selon des principes
unifies, pour les lignes Bäle-Milan, du Brenner, Barcelone-Narbonne et Chambery-Turin, qui sont dejä

presque saturees.

En Suisse, oü le transit ne cesse de croitre rapidement, I'axe Bale-Milan ne pourra plus suffire aux besoins
si cette traversee alpine n'est pas equipee sous peu de la maniere prevue pour le reseau europeen ä grandes
vitesses. L'an dernier, une etape decisive a ete franchie: la commission föderale «Tunnels ferroviaires ä
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Notre probleme

Sur la ligne du Saint-Gothard, le traflc ne cesse d'augmenter depuis des annfees. La modernisation de la voie, des gares
et des installations de söcuritö, assortie de mesures adäquates en matiäre d'exploitation et de traction, a certes renforcO

progressivement sa capacity, mais le moment est proche oü le point de saturation sera irr6m6diablement attaint.
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Nos mesures transitoires

Les perfectionnements d'ordre technique et organique ont d6ja ports la capacity de l'actuelle artere du Saint-Gothard ä

un niveau tel qu'il ne reste plus guere de possibility d'amelioration. Celles qui sont esquissees ci-aprSs sont les dernieres

avant la construction d'une ligne enticement nouvelle.

Mise en service de locomotives

capables de remorquer des charges

plus lourdes
Actuellement: Ae 6/6 pour 650 t
En 1975: Re 6/6 pour 800 t

Usage de wagons concus pour de

plus grandes charges utiles

Multiplication des enclenchements
modernes

Pose de diagonales d'Schange et

banalisation des signaux, afin que
chaquevoie soit utilisable dans les

deux sens. Reduction de la

longueur des cantons de block, pour
amßliorer le rendement des installations

=Z±

Ei
Adoption du conducteur lin^aire,
qui transmettra des informations
entre la voie et les vehicules mo-
teurs d'une manifere continue, per-
mettant ainsi la tölecommande des

trains
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Notre solution: le tunnel de base du Saint-Gothard
La construction du tunnel de base du Saint-Gothard est la solution ä laquelle les CFF aspirent pour eliminer le goulet actuel. Cette percöe

- döveloppera d'une maniöre decisive la capacity du passage central des Alpes,

- röduira la dönivellation de plus de 600 m&tres pour les convois en transit,

- dcourtera de 30 kilometres la distance entre Erstfeld et Biasca,

- permettra d'atteindre la vitesso de 200 km/h,

- fera gagner une heure ä une heure et demie sur les temps de parcours entre le nord et le sud.

Une dizaine d'annees sera nöcessaire pour amenager ce Souterrain, de 45 kilometres de long. La ligne actuelle suffira-t-elle
jusque-lä? A tout le moins, il est grand temps de decider si le nouvel ouvrage doit etre entrepris ou non.
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travers les Alpes» a presente son rapport. Instituee en 1963 par le chef du Departement des transports et

communications et de l'energie, cette commission a examine longuement six solutions pour developper
les lignes suisses franchissant le massif alpin. Apres avoir procede ä des etudes comparatives sous Tangle
de la technique des transports, de I'interet commercial et de l'utilite economique, eile a preconise le per-
cement du tunnel de base du Saint-Gothard dans ses conclusions, qui datent de juin 1970. Pour renforcer
la capacite de la ligne du Loetschberg, eile recommande, ä titre d'amelioration ä moyen terme, I'achevement
de la seconde voie et l'extension des gares frontieres de Brigue et de Domodossola.

Dans Pimmediat, les CFF entendent relever encore un peu la capacite de l'artere du Saint-Gothard par des

amenagements adequats et des mesures en matiere de traction et d'exploitation. II s'agit essentiellement
de reduire la longueur des cantons de block pour ecourter les intervalles entre les trains, d'augmenter le

nombre des installations pour passer d'une voie ä l'autre, d'installer la signalisation sur les deux voies et
de doter la ligne d'appareils d'enclenchement modernes pour eliminer le plus possible les entraves apportees
ä la circulation par les travaux d'entretien, ce qui permettra de recourir ä des locomotives plus puissantes,
pouvant remorquer des convois plus lourds, et d'utiliser des wagons de plus grande capacite. Tout cela

ne se traduira cependant que par une legere et derniere augmentation du potentiel de la ligne. Etant donne
les preparatifs necessaires et le fait que la construction du tunnel de base durera plus de dix ans, il imports
qu'une decision soit prise ä breve echeance sur le developpement des axes de transit par la Suisse.

III. Collaboration internationale

La restructuration des organes de travail de l'Union internationale des chemins de fer (UIC), dont il a dejä
ete question dans le rapport de gestion de 1968, s'est achevee au terme d'une periods transitoire de deux

ans. L'une des principales innovations porte sur les delegations de pouvoir dans tous les domaines. Les
attributions des groupes de travail permanents sont desormais beaucoup plus larges et les commissions
doivent se borner ä traiter les questions les plus importantes et de caractere fondamental. Une formule
particulierement souple a ete instituee, celle des groupes ad hoc charges de l'etude de problemes speciaux,
qui sont dissous une fois leur täche accomplie. Une autre innovation concerne le mode de scrutin. En vertu
des Statuts de l'UIC, un vote par ecrit est considere comme negatif quand la proposition est rejetee par un
dixieme de toutes les voix representees ä l'UIC et par trois reseaux au moins. Cette restriction limite les

possibilites d'opposition ä certaines decisions ayant force obligatoire.

L'UIC poursuit systematiquement la recherche de solutions communes qui permettront de realiser le che-
min de fer de l'avenir. Plusieurs etudes sont en cours. Elles vont du problems des grandes vitesses ä une
vue d'ensemble du chemin de fer de 1990, en passant par l'automatisation et par la structure du futur
«management». L'une d'elles est presentee de maniere circonstanciee au chapitre precedent.

L'activite du Comite international des transports par chemin de fer (CIT), dont les CFF assument la gerance
depuis cinquante ans, a ete marquee surtout par I'achevement de la septieme revision des conventions
internationales concernant le transport des voyageurs et des bagages par chemin de fer (CIV) et le transport

des marchandises (CIM). Le but principal de cette reforme etait d'assouplir le droit international des

transports, conformement aux suggestions de la CIT, mais aussi en fonction des interets legitimes de la

clientele. L'organisation de la conference chargee de la revision des deux conventions avait ete confiee
ä l'Office central des transports internationaux par chemin de fer (OCTI). Pendant la decennie ecoulee,
l'aire d'application de la CIM et de la CIV s'est etendue notablement. Quelques reseaux du Proche-Orient,
en particulier, ont adhere au CIT.
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Plusieurs organismes internationaux autres que l'UIC se consacrent ä l'amelioration constante des services
offerts par le rail. Tels sont notamment 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'exploita-
tion des wagons EUROP et POOL. Les efforts de ces organismes se concentrent en premier lieu sur I'har-
monisation des services du chemin de fer avec la demande et sur les mesures propres ä faciliter les echan-

ges de materiel roulant. Quant ä la Delegation internationale du Simplon, eile a examine non seulement
quelques questions d'horaire, de transport et de tarif, mais encore les comptes de la section Brigue-lselle.

Les entreprises de chemin de fer de seize pays - dont les CFF, conjointement avec les PTT - sont mainte-
nant membres de l'Union des services routiers des chemins de fer europeens (U RF), qui exploite le reseau
touristique Europabus. Ses autocars sillonnent presque toute I'Europe. En 1970, ils desservaient 83 lignes
regulieres, 98 circuits et offraient 27 excursions. L'assemblee generale de l'Union, qui s'est tenue ä Sion
en automne, s'est occupee notamment de la publicite, de l'extension des bureaux «Europabus Overseas
Inc.» aux Etats-Unis et de la reorganisation des programmes de voyages necessitee par la mise en service
d'avions geants sur I'Atlantique nord.

Depuis plusieurs annees, les administrations ferroviaires des six pays des Communautes europeennes
constituent au sein de l'UIC un «Groupe des Six», qui s'occupe des problemes de transport resultant de

leur appartenance au Marche commun. Ces derniers temps, les Chemins de fer federaux suisses, comme
les Chemins de fer federaux autrichiens (ÖBB) et les Chemins de fer britanniques (BR), ont souvent ete
convies ä suivre en observateurs les discussions des Directeurs generaux de ces reseaux qui etaient
consacrees ä des questions d'interet general. Apres la seance du Conseil des Ministres de la CEE du 4 juin
1970, le «Groupe des Six» decida d'intensifier ses etudes et d'en accelörer la realisation. Les CFF, les ÖBB
et les BR ont egalement ete invites ä prefer leur concours. Persuades que de tels travaux contribueront ä

elargir et ä approfondir la collaboration internationale, les CFF ont donne leur accord de principe en se
declarant prets ä prendre part ä cette action commune.

19



IV. Personnel

Effectif et questions
de port&e generale Agents occupes dans les differents secteurs d'activite

(moyenne annuelle)
Propre personnel et ouvriers
d'entrepreneur
1969 % 1970 %

Direction et administration: personnel de la Direction generale
et des Directions d'arrondissement 3 423 8,2 3 458 8,3

Gares: chefs de gare et de station, commis et ouvriers de gare,
ouvriers aux manoeuvres, etc. 19 747 47,4 19 829 47,7

Traction: mecaniciens, aides-mecaniciens, ouvriers de depot,
visiteurs, etc. 4 574 11,0 4 551 11,0

Accompagnement des trains: chefs de train, contröleurs, etc. 3 111 7,5 3 055 7,4

Surveillance et degagement de la voie: personnel du service des
barrieres et des lignes 1 224 2,9 1 232 3,0

Entretien des installations et appareils: personnel des services
des travaux, etc. 4170 10,0 4 200 10,1

Entretien du materiel roulant: chefs ouvriers, monteurs et ouvriers
des ateliers principaux et de depöt 3 811 9,2 3 757 9,0

Production et distribution du courant: personnel des usines elec-

triques et des sous-stations 225 0,5 229 0,6

Autres agents, y compris le personnel de la navigation sur le lac
de Constance 1 366 3,3 1 219 2,9

Total du propre personnel et des ouvriers d'entrepreneur 41 651 100,0 41 530 100,0

De 1969 ä 1970, l'effectif moyen du personnel a diminue de 121 unites. Ce mouvement de repli, qui se manifeste

depuis 1965, pouvait etre considere ä l'origine, du moins dans ses grandes lignes, comme I'heureuse

consequence de diverses mesures de rationalisation; mais, ä partir de 1968, les difficultes de recrutement
ont progressivement passe au premier plan, au point que ce fut la cause principals de la forte aggravation
constates I'an dernier. Line vague de dömissions sans precedent a en outre contribue ä la baisse de
l'effectif. Plusieurs d'entre elles etaient motivees par I'offre d'une retribution plus elevee, ou d'autres
avantages, emanant du secteur prive, voire d'administrations publiques. Les fluctuations enregistrees
dans l'entreprise, c'est-ä-dire les engagements, les departs (mises ä la retraite, deces, demissions) et
l'accroissement inquietant du nombredes defections se refletent dans la statistique que voici:

Engagements et departs dans I'ensemble du personnel (y compris les apprentis, mais sans les ouvriers
d'entrepreneur)

Annee Engagements Departs dont demissions
En % de l'effectif
Engagements

moyen
Departs dont demissions

1964 3243 2662 1986 7,69 6,31 4,71

1965 2051 2444 1667 4,86 5,79 3,95

1966 1777 2364 1664 4,27 5,68 4,00

1967 1688 1998 1414 4,10 4,86 3,44
1968 1694 1960 1394 4,15 4,80 3,42
1969 2125 2357 1652 5,21 5,78 4,05

1970 2620 3083 2384 6,44 7,58 5,86
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Pour la troisieme annee consecutive, le manque chronique de personnel a rendu necessaire le paiement
en especes d'un grand nombre de jours de repos, de vacances et de compensation dans les services de

l'exploitation et de la traction, 0C1 il n'en subsistait pas moins un arriere de 70 000 jours ä la fin de I'exercice.
Tout porte ä croire que la compensation en nature ne sera pas plus aisee en 1971.

Revalorisation A la session du Conseil national de I'ete 1969, des voix se sont elevees pour demander que la retribution du
des traitements et personnel de la Confederation soit adaptee plus souvent ä 1'evolution generale des salaires. Le 9 mars 1970,

autres ameliorations le Conseil federal, reconnaissant le bien-fonde de ces demarches, a adresse aux Chambres un message
d'ordre financier suggerant une amelioration du gain reel de 4 pour cent ä partir du 1" janvier 1971, une nouvelle echelle des

traitements hors-classe et une augmentation de la part de l'indemnite de residence determinee selon I'im-
portance du lieu de service, part qui est appeiee communement supplement de ville. En raison des difflcultes
croissantes de recrutement et du nombre toujours plus impressionnant des demissions d'agents de la

Confederation, le parlement a decide finalement de relever de 4 pour cent le gain reel ä compter du 1" juillet 1970.

Le Conseil federal a ensuite mis en harmonie les ordonnances d'execution que sont les reglements des
fonctionnaires I, II et III et le reglement des employes avec les nouvelles dispositions de la loi sur le Statut
des fonctionnaires. Les principaux changements apportes au reglement des fonctionnaires II, qui regit les

rapports de service du personnel des Chemins de fer federaux, ont encore alourdi de plus de 30 millions de
francs la masse des salaires, ce qui correspond ä la revalorisation de 4 pour cent du gain reel. Voici la liste
de ces ameliorations:

- indemnite pour horaire de travail irregulier portee de 1 fr. 20 ä 2 francs

- indemnite pour service du dimanche passant du quart au tiers du montant horaire maximum de la classe
de traitement dans laquelle le fonctionnaire est range, ce montant etant au moins celui de la 21* classe

- indemnite pour service de nuit portee de 1 fr. 60 ä 2 francs par heure et accordee le samedi ä partir de
18 heures

- indemnite pour voyages de service relevee de 10 pour cent, la distinction faite jusqu'ici pour les classes
de traitement 18 ä 25 etant supprimee

- paiement du traitement integral pendant un an en cas d'absence pour cause de maladie ou d'accident;
ensuite, decompte du 50 pour cent, la somme du traitement ainsi reduit et de I'allocation pour enfants ne
devant cependant pas etre inferieure ä la rente d'invalide due en vertu de l'article 24 des Statuts de la caisse
de pensions et de secours

- quatrieme semaine de vacances accordee ä partir de l'annee civile dans laquelle le fonctionnaire a 40 ans
revolus.

En vertu de l'arrete du Conseil föderal du 28 decembre 1965 concernant les principes qui regissent le calcul
de l'indemnite de residence, le Departement des finances et des douanes a edicts le 16 mars 1970 une
ordonnance relative au classement des localites dans les zones d'indemnite pour la periods de 1970 ä 1973.

La position de 113 communes, dont les villes de Geneve, Lausanne, Bale et Zurich, s'en trouve amölioröe.
Un autre arrete ayant trait audit calcul a releve de 50 pour cent, sur touts la ligne, des le 1" janvier 1971, la

part correspondant au supplement de ville.

Par arrete du 14 novembre 1970, le gouvernement avait fixe ä 3,5 pour cent I'allocation unique de rencheris-
sement pour l'annee 1970, mais, peu apres, etant donne la hausse du niveau general des prix ä la consom-
mation, il la fixait ä 4 pour cent, si bien qu'en fin d'annee la compensation se fondait sur un indice de 112,9

points.

Formation La profonde metamorphose de la societe et de la vie professionnelle se röpercute sur les relations humaines
au sein de I'entreprise. Aux influences du monde environnant s'ajoutent les difficultes internes resultant
de la penurie croissants de personnel. La direction attache de ce fait une grande importance ä la qualite du
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commandement exercö par les cadres et ä une bonne ambiance de travail, ce qui ne donne que plus de

poids aux cours de chefs organises maintenant depuis plus de dix ans. Pendant I'exercice, seize de ces
cours groupant en tout 320 participants sont arrives ä leur terme. Depuis 1959, quelque 1500 cadres de tous
les niveaux ont beneficie de ce complement de formation.

En ce qui concerne la preparation des agents, non seulement les cours consacres ä la conduite du
personnel, mais les seminaires de promotion des ventes passent au premier plan. Leur objectif est de consoli-
der et d'ameliorer la position des Chemins de fer federaux sur le marche des transports. Avec le concours
d'experts etrangers ä l'entreprise et d'instituts, des programmes de perfectionnement ont ete etablis pour
les collaborateurs specialises des services commerciaux de la Direction generale ainsi que pour les diri-
geants des services exterieurs de I'exploitation exergant une fonction dans les trafics marchandises et

voyageurs. Ces trois dernieres annees, les seminaires de base furent frequentes par plus de 500 fonction-
naires, les seminaires de perfectionnement par pres de 250, tandis qu'une campagne selective de recyclage
a touche plus de 700 agents du front de vente du secteur voyageurs. La formation generale n'en a pas moins
continue de faire l'objet du plus grand soin dans tous les domaines. Les cours destruction periodiques
ont encore ete organises d'une maniere systematique. Pour le service de I'exploitation, d'importants tra-
vaux preparatoires doivent deboucher sur une conception nouvelle de la formation et du perfectionnement
professionnels. Avec l'appui de I'office federal du personnel, des encouragements ont ete prodigues en

vue de l'acquisition de connaissances supplementaires hors de l'entreprise.

Au cours de la decennie, le service psychologique de la division du personnel s'est engage dans deux voies
nouvelles. D'une part, les examens d'aptitude ont peu ä peu perdu de leur importance au profit de ('instruction

et des consultations. En outre, lors de ces examens, le travail d'orientation professionnelle tend ä prendre

le pas sur les operations de selection. Le probleme des recyclages devient de plus en plus absorbant.
Tout semble indiquer que la soif grandissante de connaissances et la mobilite generalement croissante du

personnel, tant ä l'interieur des entreprises qu'entre elles, accentueront encore cette evolution.

Prevoyance sociale Au cours des dix dernieres annees, les Chemins de fer federaux ont fourni des capitaux pour I'edification
de quelque 3600 logements du personnel, de sorte que le nombre de ceux qu'ils ontfinances entierement ou

en partie est en definitive de 12 000. Plus de trois cents sont actuellement en construction et des projets
sont en preparation pour six cents autres. A part les immeubles de Zurich et de Muttenz destines aux

agents celibataires, une maison prevue pour une centaine de lits s'eleve presentement ä Bale. Au total,
le tiers du personnel du cadre permanent des CFF vit dans des habitations creees avec le concours decisif
de I'employeur. A une epoque oil les postes vacants sont malaises ä pourvoir, il imports plus que jamais
de mettre ä disposition des logements, surtout dans les grands centres. A cet egard, diverses formules
se presentent: fondation de cooperatives d'habitation, octroi de prets hypothecates individuels, construction

ou acquisition de bätiments par l'entreprise. La priorite revient cependant au systems de la cooperative,
qui aide les agents «ä s'aider eux-memes». Dans les agglomerations ou la penurie de personnel est la plus
aigue, les CFF s'efforcent aussi, mais ä titre exceptionnel, d'acheter des immeubles dans lesquels ils pour-
ront offrir h leurs nouveaux collaborateurs des appartements ä des prix abordables.

Dans les grandes localites, la question des repas et des rafraichissements est l'objet d'une constante solli-
citude. C'est ainsi que la gare de Berne est dotee depuis l'an passö d'un nouveau restaurant reserve au

personnel. A Chiasso-triage s'est ouvert le premier snack oli la distribution des boissons et des vivres est
entierement automatique. Les CFF tächent egalement de mettre ä profit les methodes modernes de ravi-
taillement collectif fondees sur la preparation des plats dans des etablissements specialises, dans la mesure
oil cette solution est rationnelle et financierement supportable pour l'entreprise. La poussee des coüts a

rendu necessaire un relevement des prix des consommations.

Döneigement au lance-flammes
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La caisse de secours, le fonds pour prestations generales d'assistance et le service de prets permettent
aux Chemins de fer federaux d'aider efficacement ceux de leurs agents dont le budget est desequilibre par
des frais de maladie ou d'autres circonstances. Malgre l'avenement de la societe d'abondance, le nombre
des cas requerant un appui ne semble pas devoir diminuer. lis sont suivis attentivement par les collabora-
teurs du service du personnel et plus encore par les six assistantes sociales, qui procurent, dans l'adver-
site, un reconfort moral et materiel aux cheminots et ä leur famille.

Prävention L'un des faits saillants de la decennie aura ete l'important developpement des consignes et de la docu-
des accidents mentation concernant la prevention des accidents. Defapon systematique, une collection de diapositives et de

films fixes sonores a ete constituee, tandis que des films etaient ou bien tournes par les soins des CFF ou
bien achetes ä des producteurs. Ce materiel est souvent demande, ä des fins didactiques, par d'autres
reseaux ou par des entreprises du secteur prive. La collaboration et l'echange d'experiences avec les spe-
cialistes de divers chemins de fer d'Etat ont pris un essor considerable. C'est d'ailleurs dans ce cadre que
les semaines internationales de prevention des accidents sont organisees ä i'intention des cheminots.

Assurances En fin d'exercice, la caisse de pensions et de secours comptait 34 777 assures (1969:35 309) et 2685 deposants
(2633). La somme des gains assures atteignait 531,6 millions de francs (534,3 millions). Les rentes servies
ä 20 772 personnes en tout (20 964) ont represents 133,6 millions de francs, ce qui correspond ä peu pres au
chiffre de 1969. Au 1" janvier 1971, les gains assures ont ete ajustes au nouveau bareme des retributions
contenu dans la loi sur le Statut des fonctionnaires, et la reduction de coordination est passee de 3600 ä

4000 francs. De plus amples details figurent dans le rapport de l'institution.

Toujours au 31 decembre 1970, 42 386 hommes (1969: 42 801), 11 470 femmes (11 117) et 8070 enfants (7509)
etaient affilies ä la caisse maladie des Chemins de fer federaux. Surtout ä cause de la majoration des tarifs
des medecins, des pharmaciens et des etablissements hospitaliers, le coüt moyen des soins medico-
pharmaceutiques a augmente de 22 fr. 25, pour s'inscrire ä 327 fr. 85. En vue de la resorption de l'excedent
de depenses, chaque assure adulte a ete astreint au paiement d'une cotisation additionnelle unique de
20 francs au mois de novembre. Le 1er janvier 1971 est entre en vigueur un supplement des Statuts de la
caisse qui ameliore diverses prestations en fonction de la hausse des prix. Par exemple, les indemnites
pour les sejours dans les höpitaux, dans les etablissements pour tuberculeux et dans les maisons de eure
placees sous direction medicate sont devenues plus substantielles. II a cependantfallu relever les cotisations
des assures. Le rapport de la caisse donne toute precision utile.

Service mädical La tension regnant sur le marche de l'emploi est telle que bien des gens dont l'etat de sante est deficient
offrent leurs services aux Chemins de fer federaux. Les visites medicates d'admission donnent des lors fort
ä faire, notamment pour les questions d'assurance. Sur les 3025 candidats examines (sans ceux qui se
destinaient ä la conduite des locomotives), 272, soit un peu plus de 9 pour cent.se sont reveles inaptes.
La proportion des eliminations est meme montee ä 20 pour cent parmi les 125 postulants qui auraient voulu
devenir mecaniciens de locomotive.

La duree moyenne des absences consecutives ä la maladie ou ä des accidents a ete de 16,42 jours civils
par agent, ce qui donne un coefficient d'indisponibilite de 4,5 pour cent. Par rapport ä 1969, l'augmentation
est de 0,56 jour. Les absences dues ä la maladie se sont prolongees, mais sans devenir plus nombreuses,
tandis que celles dont la cause etait un accident non professionnel ont legerement diminue.

La grippe a touche moins de monde qu'en 1969, mais elle a frequemment entraine de graves complications,
en particulier des pneumonies, de sorte que le coefficient d'indisponibilite qui lui etait imputable n'a pour
ainsi dire pas varie d'une annee ä l'autre. L'indice de la morbidite d'origine rhumatismale denote une hausse
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sensible, de 0,45 jour, au point que Ton peut se demander si les Chemins de fer föddraux ne devraient pas
accorder ä leur personnel des facilites pour les eures thermales. II s'agirait essentiellement de lui ouvrir
l'acces des cliniques specialisees des stations thermales et de reduire les dölais d'attente.

Les visites et les rapports d'expertise requis par les cas speciaux ont occupe le service medical et les

medecins du chemin de fer dans la mesure habituelle. II a fallu proposer la mise ä la retraite antieipöe de
350 agents. Les deces furent au nombre de 116.

En fait de prophylaxie collective, une campagne de vaccination volontaire contre la grippe a eu lieu ä la fin de

l'automne. La participation a ete etonnamment nombreuse. Une dizaine de milliers d'agents se sont fait
vacciner. II n'y a heureusement pas eu de complications. Pour ce qui est de l'efficacite, des conclusions ne

pourront etre tirees qu'en fonetion de la situation epidömiologique de 1971. La campagne antituberculeuse
a permis de prendre 12 678 radiophotographies, lesquelles ont fait decouvrir six cas de tuberculose
pulmonale et trois de tumeurs malignes. Dix pour cent des participants ont ete en outre vaccines au BCG.
C'est lä un tres bon moyen de lutte contre la tuberculose, qui n'a pas encore entierement disparu.
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