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Changement ä la tete du Conseil d'administration

Lorsque le Conseil d'administration s'est röuni le 6 decembre 1971, le president sortant, M. Hans Fischer (ä droite) a pris
cong§ de ses collögues et de la direction des CFF, non sans föliciter son successeur, M. Rudolf Meier (ä gauche).

I. Conseil d'administration et direction

Conseil Maints projets concernant l'agrandissement de gares, le developpement du reseau ferre et du Systeme d'ali-
d'administration mentation en energie electrique ont encore ete soumis ä l'approbation du Conseil d'administration. II s'est

occupe en outre de la modernisation et du renforcement du pare de materiel roulant ainsi que de mesures
tarifaires et d'autres questions financieres et commerciales. II a suivi avec la plus grande attention revolution

des affaires de personnel et les nombreux pourparlers auxquels elles ont donne lieu (v. p.20). A propos
de la politique des transports, il a notamment ete renseigne avec un soin particulier sur le rapport final de
la commission «Tunnels ferroviaires ä travers les Alpes», avant de definir la position qui sera la sienne en
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I'occurrence (v. rapport special, p. 29). II a approuve les modifications apportees au reglement qui determine
las attributions de la Direction generale, des Directions d'arrondissement et de leurs divisions. Les nouvelles
dispositions augmentant ä tous les echelons les prerogatives en matiere financiers et en matiere de

personnel, la täche du Conseil d'administration et de la direction s'en trouve allögee. Ces modifications sont
entrees en vigueur le 1" janvier 1972, en meme temps que le reglement partiellement revise du Conseil et

apres la refonte de I'ordonnance relative ä la loi sur les Chemins de fer federaux. Nombreuses sont les

autres affaires qui ont fait egalement I'objet d'un examen attentif. Parmi celles-ci figurait la revision de la

loi sur I'expropriation. Le Conseil a pris acte avec satisfaction des changements envisages.

Cinq des sept seances du Conseil ont eu lieu au siege de la Direction generale, ä Berne. Celle du 28 mai

s'est tenue ä Leoben (Autriche), et, ä Tissue des deliberations, les administrateurs et les directeurs ont
visite les acieries et les laminoirs de la Compagnie miniere des Alpes autrichiennes, ä Donawitz, oü se

fabriquent des rails. Enfin, lors d'une autre reunion, ä Bale, le Conseil a pu voir sur place les progres des
essais d'automatisation des operations de debranchement entrepris dans la gare de triage de Muttenz I.

La composition du Conseil, qui n'avait pas varie depuis 1967, a subi de nombreux changements en 1971.

M. Hans Fischer, administrateur depuis 1960 et president depuis le debut de 1966, s'est retire ä la fin de

Texercice, apres avoir fait beneficier les Chemins de fer federaux d'une activite feconde en participant ä

l'etude de tous leurs problemes. II a fallu enregistrer encore le depart de MM. Max Schmiedheiny et Emile

Dupont, qui etaient entres au Conseil, le premier en 1962, le second en 1963. Au cours d'une breve cere-
monie, M. Roger Bonvin, conseiller federal, chef du Departement des transports et communications et de

Tenergie, a celebre les merites du president sortant, puis il lui a exprime, de meme qu'aux deux autres demis-
sionnaires, ses remerciements et sa gratitude pour le travail accompli au service des CFF.

Le Conseil federal a place ä la tete du Conseil d'administration M. Rudolf Meier, docteur honoris causa,
jusqu'alors vice-president, et cette derniere charge a ete confiee ä M. Jean-Pierre Pradervand. Quant aux

nouveaux membres, ce sont MM. Jean Babel, Confignon (GE), Franz Muheim, Altdorf, et Roger Perret,
Horn (TG). Toutes ces mutations sont devenues effectives le 1" janvier 1972.

Direction Selon l'usage, les trois chefs de departement se sont reunis normalement une fois par semaine, en presence
du secretaire general, pour examiner les affaires essentielles et pour statuer en tant qu'autorite collegiale.
A tour de röle, les Directeurs d'arrondissement ont participe ä diverses seances de la direction, ce qui a

permis chaque fois d'examiner avec un soin plus particulier les problemes qui se posaient alors dans leurs
secteurs respectifs.

L'organe de gestion forme par les Directeurs generaux et les Directeurs d'arrondissement a tenu cinq
conferences consacrees notamment ä des echanges de vues sur les principes appeles ä regir la conduits de I'en-

treprise et sur d'autres affaires de portee generale. Tous les chefs de division et leurs suppleants ont participe

ä Tune de ces reunions, intitules conference elargie des directeurs.

Des changements se sont en outre produits dans la direction et parmi les chefs de division. A la fin du mois
de janvier, M. John Favre, docteur en droit, Directeur general, chef du departement commercial et du conten-
tieux, a quitte cette fonction pour passer ä la tete de TOffice central des transports internationaux par
chemin de fer. Les services qu'il a rendus aux Chemins de fer federaux ont dejä ete rappeles dans le dernier
rapport de gestion, oü des remerciements lui etaient adresses. Le Conseil federal a designs pour lui succe-
der M. Roger Desponds, ingenieur diplöme, Directeur du Ier arrondissement, ä Lausanne, et a appele ä ce

poste M. Andre Brocard, ingenieur diplöme, qui dirigeait la division de la traction de cet arrondissement.
Ces deux nominations ont pris effet le 1" fevrier 1971.
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M. Paul Nabholz, ingenieur diploma, chef de l'economat, ä Bale, ayant attaint la limite d'äge, a fait valoir ses
droits ä la retraite ä la fin de I'exercice. La Direction generale lui a exprime sa vive reconnaissance pour
l'activite, couronnee de succes, qu'il a deployee au service des Chemins de fer federaux pendant de longues
annees. Le Conseil d'administration I'a remplace par M. Kurt Ensner, ingenieur diplöme, chef de section ä

la division des travaux de la Direction generale. A la Direction d'arrondissement de Lausanne, le nouveau
chef de la division de la traction est M. Robert Guignard, qui exerce cette fonction depuis le 1"fevrier 1971.

II. Etudes et planification

Les etudes et le planning constituent un vaste champ d'activite. Les descriptions qui suivent ont trait ä

quatre travaux de nature tout ä fait distincte, qui sont aussi parvenus ä des Stades de developpement diffe-
rents. Un bref chapitre est consacre ä la politique generale des transports en raison des grandes repercussions

qu'elle aura probablement pour les CFF, qui participent d'ailleurs ä son elaboration.

Conception gönärale En decembre 1970, le chef du Departement federal des transports et communications et de l'energie avait
des transports designs un organisms pre-consultatif, preside par le conseiller national A. Hürlimann, pour preparer la mise

sur pied d'une commission charges d'etudier la conception generale des transports. Ses travaux, auxquels
les CFF ont pris part, se sont acheves dans le courant de I'automne 1971 par la remise au departement de

propositions concernant le mandat et la composition de la commission, son programme de travail ainsi que
le calendrier et le financement de ses activites.

L'organisme pre-consultatif a en outre defini les objectifs de cette conception globale, tout en soulignant la

necessite de considerer le trafic non pas uniquement pour lui-meme, mais dans le cadre plus vaste de I'ordre
politique, social et economique du pays. Cela etant, la formule ä trouver devra etre fonction de la situation
actuelle en matiere de transports et des developpements futurs. Elle devra en outre tenir compte de tous les

autres facteurs du systems ecologique tels que l'amenagement du territoire et l'environnement, afin de

creer un appareil de transport qui concoure au bien-etre de la population dans une mesure optimale et de
la fagon la plus rationnelle.

Lorsque la matiere est aussi complexe, la programmation et l'execution methodique des travaux - dont la

duree est övaluee ä cinq ans - revetent une importance particuliere. L'organisme preconsultatif suggere ä

cet effet le recours ä des procedes modernes tels que la methods des analyses de systems et la formation,
au sein de la commission, d'organes specialises, dont certains seraient occupes ä plein temps.

Le Departement des transports et communications et de l'energie ainsi que le Conseil federal ont adopts
ces propositions apres les avoir Iegerement amendees. La commission s'est mise ä I'ouvrage enfevrier 1972.

Politique A la favour de la planification ä long terme, les Chemins de fer federaux s'attachent ä definir une politique
d'entreprise d'entreprise grace ä laquelle seront codifies les objectifs et les principes essentiels appeles ä inspirer dura-

blement leur action et leur comportement.

Au cours de I'exercice, une esquisse de ce que seront les CFF et leur environnement dans les quinze ä

vingt prochaines annees a permis de determiner les buts supremes et les principes directeurs de I'ensemble
de I'entreprise. Apres avoir pris connaissance de ces donnees, les divisions ont fait connaitre, ä l'etat de

projet, leurs propres objectifs et principes, si bien que les informations recueillies peuvent maintenant etre

harmonisees, completees et mises au point selon un processus de travail iteratif.

11



Toujours dans la perspective de I'elaboration d'une nouvelle politique, des seminaires de direction de plu-
sieurs jours, places sous la conduite d'un conseiller d'entreprise etranger aux CFF, ont reuni les chefs de

division de la Direction generale et des arrondissements, de meme que leurs suppleants.

La direction, pour sa part, a consacre plusieurs seances speciales ä l'examen de ces travaux et de leurs resul-
tats. Elle a arrete la marche ä suivre, notamment en ce qui concerne I'information du personnel, dont la

collaboration ä cette täche sera requise.

Parallelement ä ces etudes, une expertise de la structure organique des CFF a ete amorcee avec le concours
de l'institut d'organisation industrielle de l'Ecole polytechnique föderale de Zurich.

Ligne rapide Löman- Dans 'eur P'an d'ensemble, les CFF prevoient une ligne rapide sur I'axe ouest-est, entre le bassin lemanique

lac de Constance e* 'e 'ac c'e Constance, lis esperent la realiser progressivement au cours des prochaines decennies par une
serie de travaux sur I'artere existante, afin d'y porter la vitesse ä 140 km/h, ainsi que par la construction, en
terrain peu accidents, de tronpons nouveaux qui permettraient aux convois d'atteindre 200 km/h et qui
seraient relies ä I'ancien reseau aux abords des grandes villes, de meme qu'en certains autres points.
Suivant les secteurs, les etudes et les travaux sont plus ou moins avances. Compte tenu de la circulation
intense et des courants de trafic heterogenes qui, par endroits, se perturbent mutuellement, I'amenagement
du parcours Berne-Zurich revet une importance capitals.

Une grande partie des investissements inscrits au programme de modernisation 1967-1976, en cours d'exe-
cution, se concentre sur la section Rothrist-Oiten-Zurich qui, dans son etat actuel, constitue un serieux
goulet. Les travaux entrepris pour remedier ä cette situation visent surtout ä I'etablissement d'une nouvelle
ligne qui se detache du tronc commun ä Killwangen-Spreitenbach, dans la vallee de la Limmat, debouche
dans cells de la Reuss ä la sortie d'un tunnel de 4,9 km creuse sous la colline du Heitersberg, passe par
Mellingen et Lenzbourg, puis rejoint l'ancienne artere ä Rupperswil. Ce nouveau trace ecourtera de 7,9 km

la distance entre les deux points de bifurcation, qui est d9 27,4 km par Baden et Brougg. A la fin de 1971,

il restait ä forer 1,2 km de ce tunnel, dont le percement est attendu pour I'automne prochain. A moins de
retards imprevus, la ligne du Heitersberg pourra etre ouverte ä la circulation lors du changement d'horaire
de 1975.

Par ailleurs, la construction de la nouvelle ligne Rothrist-Olten ira de pair avec la dissociation des courants
de trafic nord-sud et ouest-est aux alentours d'Olten. Les CFF voudraient entreprendre ces travaux le plus
tot possible, de fapon que, des la fin de la presente decennie, les trains puissent emprunter entre Rothrist
et Zurich un itineraire dote d'installations modernes et conqu presque de bout en bout pour des vitesses
de 125 ä 140 km/h. Grace ä ces deux projets, il sera possible, avec le materiel roulant actuel, de gagner onze
minutes sur ce parcours, dont huit de Killwangen ä Rupperswil et trois de Rothrist ä Ölten.

La tranche suivante de la grande artere ouest-est, la section Berne-Rothrist, insuffisamment equipee et

sinueuse, devra etre modernisee ä son tour. En effet, de nouveaux points de congestion, qu'il faudra sup-
primer sans tarder, vont y apparaitre par suite de l'accroissement du trafic, auquel contribuent les courants
de transit empruntant le Loetschberg. Plutöt que de transformer peu ä peu et au prix de grandes difficultes
la ligne actuelle, mal situee du point de vue topographique, la solution s'impose de construire une seconde
double voie, independante de la premiere et dont le trace repondrait aux exigences d'un veritable trafic
rapide. Les etudes preliminaires prevoient des rayons de courbure d'au moins 4000 m, pour tenir compte

Construction du tunnel du Heitersberg

Dans le souterrain du Heitersberg, qui fera communiquer les vallöes de la Limmat et de la Reuss, entre Killwangen-Spreitenbach

et Mellingen, les travaux de percement sont fort avancös. Du cötdest, le rocestattaquö par unefraiseuse de 10,67 m

de diamötre, tandis qu'ä l'ouest le forage se fait ä l'aide d'un bouclier en acier (photo ci-contre), ä l'abri duquel le revöte-
ment des parois, formö de cintres prdfabriquös en bbton arm§, est mis en place au fur et ä mesure de la progression.
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d'eventuelles vitesses de l'ordre de 300 km/h. La nouvelle ligne sera etablie au nord de la double voie exis-
tante, qu'elle quittera ä la sortie de Berne, pres de Worblaufen, pour ne la rejoindre qu'entre Roggwil et
Rothrist. Meme si les services de voyageurs doivent se contenter d'abord d'une vitesse limite de 200 km/h,
le temps gagne ä partir de Berne sera de seize minutes jusqu'ä Roggwil-Rothrist et de dix-neuf minutes
jusqu'ä Ölten, ce dont profiteront tous les trains directs ä destination ou en provenance de Zurich ou de

Bäle. Selon des estimations provisoires, la realisation du projet entre Berne et la zone de Roggwil-Rothrist
coüterait de 250 ä 300 millions de francs. Proportionnellement au nombre de minutes gagnees, cette somme
est inferieure au prix de revient de la ligne du Heitersberg, qui a toutefois encore bien d'autres täches ä

assumer. La construction de cette premiere partie d'une artere conpue specialement pour le trafic rapide
devrait pouvoir debuter des que l'amenagement de la ligne sera termine dans la region d'Olten, soit pro-
bablement au debut des annees quatre-vingt. En vue de se reserver la bände de terrain necessaire et d'inte-
grer leur projet dans les plans d'amenagement qui s'elaborent actuellement ä l'echelon local et regional, les
OFF ont mis en route, au cours de l'exercice, l'etude generale de la nouvelle ligne.

L'execution de ces trois projets, accompagnee de travaux sur les tronpons restants, permettra de ramener
ä moins d'une heure la duree du voyage Berne-Zurich, qui est aujourd'hui d'une heure et demie.

Dans un avenir plus lointain, les CFF envisagent de prolonger la ligne rapide de Roggwil-Rothrist jusqu'ä
Zurich, en appliquant des criteres de construction identiques. Alors que la premiere section, de Berne ä

Roggwil-Rothrist, aura le caractere d'une ligne de piaine et, de ce fait, ne devrait pas entratner des depenses
superieures ä la normale, la seconde section, de Roggwil-Rothrist ä Zurich, sera etablie dans des conditions
entierement differentes. Son profil en long, conpu avec un minimum de declivites, obligera ä franchir par
une serie de tunnels et de viaducs les accidents de terrain situes entre les vallees de la Suhr et de la Limmat.
Ce sera la partie de la ligne la plus onereuse et la plus difficile ä construire. Cela etant, il conviendra peut-etre
d'attaquer d'abord d'autres tronpons nouveaux tels que Lausanne-Geneve ou Kloten-aeroport-Winterthour,
d'autant plus qu'ä l'epoque consideree, les aeroports de Zurich-Kloten et de Geneve-Cointrin seront integres

dans le reseau suisse des trains directs. La question des priorites demeure done ouverte.

Parallelement aux efforts deployes pour ecourter les temps de parcours par l'amelioration des installations
fixes, les CFF cherchent ä accelerer la marche des trains, en particulier en faisant construire du materiel
roulant de conception speciale. Sur les voitures prototypes attendues pour l'ete 1972, les caisses s'incline-
ront plus ou moins par rapport au chassis, suivant le rayon des courbes, qui pourront ainsi etre franchies ä

plus vive allure. Les nombreuses courses d'essai envisagees pour ces vehicules montreront jusqu'oü peut
aller la vitesse admissible en courbe sans nuire au confort des voyageurs et, partant, dans quelle mesure il

est possible de reduire encore la duree des trajets.

Les CFF sont convaincus que, dans la competition oil sont engages les differents moyens de transport, leur
position sera sensiblement renforcee par les travaux decrits ici, qui seront executes progressivement sur
I'axe ouest-est, ainsi que par l'acquisition de locomotives rapides, par la mise en circulation de voitures
dotees de caisses ä inclinaison variable et par I'application d'un horaire cadence tres etoffe.

Reservation Poursuivant leurs efforts en vue d'ameliorer la qualite de leurs services, les Chemins de ferfederaux sont
älectronique passes, au terme de plusieurs annees d'etudes et de travaux preparatoires, ä l'introduction de la reservation
des places dans les electronique des places (REP) dans le trafic voyageurs international. Leur installation est partiellement en
trains internationaux activity depuis le 28 fävrier 1972; eile fonctionnera sans restriction ä partir du 28 mai. Avec le Systeme de

Un aspect de I'ensemble electronique de gestion des CFF

Les CFF ont recours aux ordinateurs pour les travaux les plus divers: comptabilite generale ou appliqu&e ädes domaines

particuliers (recettes de trafic, gestion des matiäres, ächange de wagons), calcul des traitements et des tarifs, ätablisse-
ment des statistiques de personnel, preparation des horaires, recherches scientifiques et techniques, rassemblement de

donnöes en vue d'ötudes et - sur la Photographie - reservation de places dans les trains internationaux.
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reservation applique aux transports de voyageurs ä destination de Petranger, les CFF utilisent pour la
premiere fois des ordinateurs operant en temps reel, en liaison avec un reseau de transmission de donnees.

L'offre de places interessant le service international, qui etait geree jusqu'ici par onze bureaux de location
des CFF et du BLS, est desormais centralises ä Berne et memorises dans un ordinateur de I'ensemble elec-
tronique de gestion. Cette installation est reliee par un reseau independant ä 66 pupitres de reservation -
39 dans ies gares et 27 dans les agences de voyages privees - et ä douze teleimprimeurs de listes places dans
les gares de formation des trains. Le pupitre de reservation comprend un lecteur de cartes destine ä I'envoi
des demandes de la clientele, un teleimprimeur special pour I'impression des titres de reservation et un
appareil auxiliaire de telecommande pour diverses operations techniques.

Un exemple de reservation electronique des places

Un voyageur se präsente au bureau de renseignement de la gare de Vevey pour retenir une place de Lausanne ä Hambourg,
ä l'aller et au retour, dans l'«Hispania-Express». Le tableau ci-contre montre les diverses operations qui se deroulent dans
les coulisses.

Reservation pour le voyage d'aller (fieches noires) Reservation pour le voyage de retour (fläches bleues)

Phase Moment

Lors
de la

commande
(en

quelques
secondes)

7 Jour du

voyage

Operation
Le voyageur fait part de ses desirs
ä l'agent du guichet.
Ce dernier transmet la commande

par le pupitre de reservation.
Le pupitre communique les
donnees ä l'ordinateur de Berne.
L'ordinateur retire la place de l'offre
disponible et confirme la location
au bureau de Vevey, par teleimprimeur,

en etablissant le titre de

reservation. II memorise en outre la

commande jusqu'au jour du depart
et comptabilise la taxe.

L'agent du guichet retire le titre de

reservation du pupitre et le deiivre
au voyageur.
L'ordinateur de Berne communique
ä Genbve, gare de depart du train,
la liste des commandes enregis-
tr6es.
Le teleimprimeur de listes, ä

Geneve, confectionne

- les listes d'occupation pour les

agents de train et

- les fiches de reservation servant
ä marquer les places.

Phase Moment
1

Lors
de la

commande

Sitöt apres
la

commande
Jour du

voyage

Operation
Le voyageur fait part de ses desirs
ä l'agent du guichet.
Ce dernier transmet-par telephone,

pour I'instant - la commande ä la

centrale de Mayence, la gare de

depart du train etant situee sur le

reseau du Chemin de fer federal
allemand (DB).
La centrale de Mayence enregistre
la commande sur l'ordinateur de

Francfort.
L'ordinateur retire la place de l'offre
disponible et confirme la location ä

la centrale de Mayence, par
teleimprimeur, en etablissant le titre de

reservation. II memorise en outre
la commande jusqu'au jour du

depart et comptabilise la taxe.
La centrale de Mayence envoie le

titre de reservation au voyageur,
par la poste.
Operations 6 et 7, comme pour le

voyage d'aller.

Dans deux ou trois ans, l'ordinateur des CFF sera raccorde aux centrales des chemins de fer etrangers. Chaque bureau

dote d'un pupitre de reservation pourra des lors traiter directement sur les installations eiectroniques des autres pays les

demandes de places au depart de gares etrangdres et effectuer les operations 2a, 3a, 4a et 5a de I'exemple ci-contre.
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Reservation electronique des places
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L'installation electronique permet de retenir des places dans les rames TEE, les voitures ordinaires de 1r' et
de 2' classes, les voitures-couchettes et les voitures-lits du traflc Suisse-etranger. L'offre porte en moyenne
sur 180 relations par jour, soit 24 000 places. Ces dernieres sont assignees dans un ordre precis, garantissant
ä la fois l'attribution des meilleures places au fur et ä mesure des commandes et Putilisation optimale des

disponibilites. L'ordinateur Signale automatiquement les convois proches de la saturation, ce qui facilite
beaucoup les preparatifs en vue de l'adjonction de voitures de renfort ou de la mise en marche de trains
de dedoublement.

Les investissements consacres ä la reservation electronique des places s'elevent ä une dizaine de millions
de francs et l'abandon de I'ancien procede manuel ne fera pas realiser d'economies. Toutefois, la notable
amelioration du service ä la clientele a joue en I'occurrence un role determinant. Le nouveau Systeme aura
notamment I'avantage

- de reduire ä quelques secondes les operations dans les services equipes d'un pupitre de reservation,

- d'allonger la periode de location en la faisant passer de deux ä trois mois pour les rames TEE et les
voitures-lits et d'un ä deux mois pour les voitures-couchettes et les voitures ordinaires de 1r" et de 2' classes,

- d'automatiser l'etablissement des listes d'occupation et de rapprocher ainsi la cloture de la location des
heures de depart des trains,

- d'eliminer les sources d'erreurs propres ä I'ancien procede manuel.

Du point de vue technique, l'installation IBM en usage se compose pour I'essentiel d'un ordinateur de

reservation avec memoire exterieure sur disques et d'un ordinateur satellite, tous deux incorpores dans
I'ensemble electronique de gestion, ä Berne. Chaque poste terminal - gare ou agence de voyages - possede
un lecteur optique, avec dispositif de controls, et un teleimprimeur.

Plusieurs administrations ferroviaires de l'Europe de I'Ouest se preparent ou recourent dejä ä la reservation
electronique des places. Pour qu'il soit possible par la suite de relier les centraux nationaux et de les faire
fonctionner en temps reel, ce qui permettra de puiser directement dans l'offre des reseaux strangers (reservation

dans les trains en provenance de I'etranger, en correspondance, etc.), I'Union internationale des
chemins de fer (UIC) a edicts des prescriptions ä caractere obligatoire en vue d'assurer ^interconnexion
des appareils. Le Systeme CFF fournit des prestations techniquement superieures ä la solution UIC; il

s'integrera cependant sans difficulte dans un systems multinational.

Pour le fonctionnement en temps reel, un haut degre de fiabilite est exige de l'installation centrale traitant
les donnees ainsi que du reseau de transmission. C'est pourquoi I'equipement a ete conpu de telle sorts que
tout appareil defectueux puisse etre branche sur un dispositif de secours.

Les Chemins de fer federaux ont des lors la certitude que la reservation electronique des places dans le

traflc international procurera de serieux avantages ä la clientele.

III. Collaboration internationale

Les reseaux europeens se sont donne pour objectifs ambitieux de realiser le chemin de fer de I'avenir. Un

projet de cette envergure implique une cooperation etroite des interesses et la mise en commun, dans un
esprit genereux, des connaissances et de I'experience acquises. A cet egard, une activite considerable se
manifeste au sein de I'Union internationale des chemins de fer (UIC). Les CFF participent d'une maniere
tres suivie aux travaux et etudes de cet organisme, aussi bien sur le plan general que dans de multiples
commissions et groupes de travail. La disparition brutale de M. Louis Armand, secretaire general de I'Union
depuis de nombreuses annees, a ete vivement ressentie. Neanmoins, les travaux en cours n'ont pas subi
de ralentissement pendant I'exercice ecoule. Cette collaboration internationale particulierement intensive
donne ä penser que les efforts entrepris ces dernieres annees dans divers domaines ne vont pas tarder ä

porter leurs fruits.
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La reorganisation des structures de l'UIC, concretises en 1970 par l'adoption de nouveaux Statuts, s'est
poursuivie par ('amelioration des «montages» institutionnels dans les secteurs de la statistique et de la

documentation, dont le fonctionnement rationnel conditionne ä maints egards la qualite et l'efficacite des
travaux.

II n'est pas possible d'indiquer ici l'etat de toutes les questions abordees. On relevera toutefois, ä titre
d'exemple, les progres realises dans l'etude de l'application au chemin de fer des techniques modernes de

management. II en est results la mise sur pied d'echanges de stagiaires entre reseaux, tandis que des jour-
nees de reflexion sur le management sont prevues pour les dirigeants au niveau le plus eleve.

Mention doit etre faite aussi du travail accompli par les organismes qui preparent I'introduction de I'attelage
automatique en mettanttout en ceuvre pour qu'elle ait lieu si possible dans les annees 1979 ä 1981, conforme-
ment au souhait exprime par la Conference europeenne des ministres des transports (CEMT). Les dates
des grandes etapes de cette transformation devront etre fixees d'un commun accord par I'LJIC et ('Organisation

pour la collaboration des chemins de fer de l'Europe de l'Est (OSJD). II reste bien des obstacles ä

surmonter jusqu'ä ce que les dizaines de milliers de vehicules ferroviaires du continent puissent etre accou-
ples automatiquement.

Depuis que le Conseil des ministres des Communautes s'est prononce sur la necessite de renforcer la

cooperation ferroviaire internationale, les contacts se sont resserres entre les reseaux des Six, les Chemins
de fer britanniques (BR), les Chemins de fer federaux autrichiens (OeBB) et les CFF.

Divers problemes ont retenu l'attention du Comite international des transports par chemin de fer (CIT).
II a notamment elabore les prescriptions d'execution de la «convention additionnelle ä la convention
internationale concernant le transport des voyageurs et des bagages par chemins de fer (CIV), relative ä la res-
ponsabilite du chemin de fer pour la mort et les blessures de voyageurs». II a en outre participe ä la revision
du reglement international concernant le transport des marchandises dangereuses par chemins de fer
(RID) et il s'est occupe de la future reglementation du «contrat de transport international combine de
marchandises».

La Conference europeenne des horaires des trains de marchandises (CEM) a de nouveau centre son activite
sur l'acheminement regulier des transports internationaux. Les cinq sous-commissions creees pour
examiner cette question dans le cadre des relations internationales fixes ont communique les resultats de

leurs etudes aux CFF, qui president le groups de travail charge de la traiter.

Les reseaux se dotant de plus en plus de wagons speciaux et de wagons ä bogies, la commission EUROP

a fait etudier par un groups de travail la possibility d'amenager la convention EUROP en vue de ('incorporation

de quelque 76 900 vehicules supplementaires au pare de la communaute, lequel s'en trouverait accru
de 31 pour cent. A la fin de 1971, le problems etait presque resolu.

La cooperation internationale se renforce egalement en ce qui concerne l'exploitation des voitures-lits.
Dans ce domains, deux accords importants ont ete signes en 1971: le premier entre neuf reseaux europeens,
le second entre ce groups, d'une part, la Compagnie internationale des wagons-lits et du tourisme (CIWLT)
et la Compagnie allemande des wagons-lits (DSG), d'autre part. Les reseaux sont des lors maitres de

l'exploitation des services internationaux de voitures-lits. lis prennent en location le materiel roulant apparte-
nant actuellement ä la CIWLT et ä la DSG et ils se chargent de l'acquisition de nouveaux vehicules. Quant
aux compagnies, elles continuent, pendant une duree flxee par contrat, ä s'occuper de la clientele dans les

voitures de la maniere habituelle. Les deux raisons de cette reforme sont d'abord la difficulte pour les

compagnies de trouver un equilibre financier et de remunerer les capitaux investis, alors que l'exploitation est
etroitement dependants des decisions de services ferroviaires, et ensuite le desir des reseaux de prendre
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en main la gestion commerciale des places couchees. Le nouveau pool est gere par un comite directeur
avec l'assistance de quatre commissions specialisees, dont I'une, denommee «Commercial», est presides
par les CFF.

L'Association internationale du Congres des chemins de fer (AICCF) et I'UIC ont organise en 1971 une
importante manifestation commune. II s'agissait d'un congres international ayant pour theme le progres
dans les transports ferroviaires de marchandises par charge complete, compte tenu d'une large utilisation
de containers de grande capacite. Cinq sections avaient ä examiner le problems sous des angles differents:
aspects economiques, aspects commerciaux et tarifaires, mode d'exploitation, installations terminales,
materiel.

L'Union des services routiers des chemins de fer europeens (URF), qui groups les reseaux de seize pays et

dont l'organisation touristique est connue sous le nom d'EUROPABUS, deploie depuis quelque temps une
grande activite. Elle cherche surtout ä adapter ses itineraires et ses programmes de voyages aux nouveaux
besoins de la clientele, ä mieux coordonner le trafic rail-EUROPABUS et ä developper les correspondances
avec les services aeriens de l'Atlantique Nord.

Les Chemins de fer federaux ont suivi avec un interet soutenu les efforts tendant ä l'etablissement de «liens
particuliers» entre la CEE et la Suisse, notamment dans ('important secteur des transports, dont la role

sera capital dans l'Europe de demain. Aussi les CFF n'ont-ils pas attendu la deuxieme phase des
pourparlers pour faire connaitre leur position ä la delegation suisse qui participe aux conversations exploratoires.

IV. Personnel

Effectif et questions L'effectif total, qui englobe aussi bien le propre personnel des CFF que les ouvriers d'entrepreneur ä leur

de port6e generale service, etait en regression depuis 1965, malgre le developpement du trafic. Ce recul a cesse et le dernier
exercice fait apparaitre une legere augmentation de 21 unites par rapport au Chiffre de 1970.

Agents occupes dans les differents secteurs d'activite Personnel propre et ouvriers
(moyenne annuelle) d'entrepreneur

1970 % 1971 %

Direction et administration: personnel de la Direction generale et
des Directions d'arrondissement 3 388 8,2 3 491 8,4

Gares: chefs de gare, commis et ouvriers d'exploitation, personnel
feminin, etc. 19 829 47,7 19 698 47,4

Traction: mecaniciens, aides-mecaniciens, ouvriers de depot,
visiteurs, etc. 4 551 11,0 4 596 11,1

Accompagnement des trains: chefs de train, contröleurs, etc. 3 055 7,4 3 027 7,3

Surveillance et degagement de la voie: personnel du service des
barrieres et des lignes 1 232 3,0 1 086 2,6

Entretien des installations et appareils: personnel des services des

travaux, etc. 4 270 10,1 4 352 10,5

Entretien du materiel roulant: chefs ouvriers, monteurs et ouvriers
des ateliers principaux et des depots 3 757 9,1 3 707 8,9

Production et distribution du courant: personnel des usines elec-

triques et des sous-stations 229 0,6 226 0,5

Autres agents, y compris le personnel de la navigation sur le lac
de Constance 1 219 2,9 1 378 3,3

Total du personnel propre et des ouvriers d'entrepreneur 41 530 100,0 41 561 100,0

20



Les graphiques ci-apres illustrent l'ampleur des fluctuations du personnel propre des CFF, y compris
les apprentis, mais sans les ouvriers d'entrepreneur. Celui de la page 22 indique les entrees en fonctions
enregistrees chaque mois, le suivant les demissions et les departs (total des demissions, mises ä la retraite
et deces), sous forme de courbes presentees de fapon que les donnees mensuelles s'ajoutent chaque fois
ä Celles des mois precedents pour aboutir, en decembre, aux chiffres totaux de I'annee. Ce tableau revele
entre autres choses une petite amelioration par rapport aux chiffres de I'annee precedente. Le nombre des

engagements est passe de 2620 ä 2944. Celui des departs est tombe de 3083 ä 2925. Alors que I'ecart entre le

Chiffre des entrees et celui des sorties traduisait une perte de 463 unites en 1970, il denote un timide accrois-
sement de 19 unites en 1971.

Bien differente et fort peu satisfaisante est la situation dans les grands centres de Zurich et de Bale. Dans
la premiere de ces villes, le total des entrees s'est reduit ä 375, contre 448 en 1970. Les demissions ont ce-
pendant ete plus nombreuses que les engagements: 589 defections se sont produites en 1970 et 417 en 1971.

Les departs se sont chiffres ä 677 et ä 484, de sorte que, pour Zurich, les pertes ont ete de 229 agents en
1970 et de 109 en 1971. Sur la place de Bale, I'effectif a recule de 79 unites il y a deux ans, puis de 48 au cours
du dernier exercice.

Independamment de ces resultats inquietants, force est de constater que, d'une maniere generale, le service
de I'exploitation manque de bras. En fin d'annee, il comptait 713 postes d'ouvrier vacants, dont pres de 70

pour cent sur les seules places de Zurich et de Bale.

En raison de cette situation critique, qui se traduit notamment par un retard considerable dans I'attribution
des temps de repos et de compensation, il a fallu de nouveau payer en especes un grand nombre de jours
arrieres. Un certain revirement s'est neanmoins manifeste au cours des trois derniers mois de I'exercice.
Le nombre des jours de repos en suspens dans le service de I'exploitation, qui etait encore de 78 900 ä fin
septembre, est tombe ä 66 500 ä fin decembre. En 1971, plus de 4,3 millions de francs ont ete payes pour des

conges et des heures supplementaires qui ne pouvaient etre pris. A Zurich et ä Bale, oil subsistait un risque
latent de paralysie du trafic, la Direction generale a dü recourir ä des mesures speciales pour parer ä cette

grave menace.

Dans le dessein de stimuler le recrutement, une grande campagne publicitaire a ete lancee pour familiariser
les jeunes avec le chemin de fer et les inciter ä embrasser l'une des carrieres variees et prometteuses qu'il
propose. Un nouveau service specialise s'est vu confier la mission de verifier les principes regissant la

formation du personnel des gares et des trains et de renover les programmes d'instruction dans les plus brefs
delais.

Le Conseil federal a fixe au 28 mai 1972 l'entree en vigueur de la nouvelle loi sur la duree du travail dans les

entreprises de transports publics, adoptee par les Chambres le 8 octobre 1971. Le nouveau regime des

vacances - cinq semaines des l'äge de 55 ans - et les horaires de travail plus favorables au personnel sont
dejä appliques dans la mesure du possible depuis le 1" janvier 1972. Les changements suscites par ces
dispositions necessitent la creation de quelques centaines de postes, mais la tension regnant sur le marche
de l'emploi donne ä penser qu'il ne sera pas facile d'y pourvoir. L'application integrale de la nouvelle loi
n'entre done pas en consideration pour le moment, de sorte qu'il faudra provisoirement convertir en indem-
nites les nouvelles bonifications de temps. II y a lieu d'esperer cependant que les nouveaux besoins de

personnel pourront, ä la longue, etre resorbes au moins en partie par des mesures de rationalisation.

En presence des difflcultes rencontrees dans le secteur du personnel, le Conseil federal a envisage, des
l'automne de 1970, de relever les traitements des fonctionnaires. A la meme epoque, les associations du

personnel revendiquerent un treizieme mois de salaire (ce qui correspond ä une augmentation du gain
r6el de 8'/3%) ä partir du 1" juillet 1971. Au Conseil national, cette demarche a ete appuyee par deux postulats.
Le Departement des finances et des douanes a assure les syndicats qu'il donnerait suite en principe ä leur
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requete mais que, compte tenu des repercussions financieres, le regime du treizieme mois debuterait en
1972. A titre de solution transitoire pour 1971, les Chambres ont decide le versement d'une allocation d'au-
tomne differenciee.

Par arrete du 20 octobre 1971, le Conseil federal a fixe I'allocation unique de rencherissement pour 1971 ä

7% des traitements, ce qui les fit passer au niveau de 120,2 points, alors que la moyenne annuelle de I'indice
national des prix ä la consommation etait de 120,1 points. Depuis le 1er juillet 1971, une allocation de
rencherissement de 10% est accordee sur les indemnites pour service de nuit et pour horaire de travail irregulier.

Le 24 novembre 1971, le Conseil federal a adopte le message concernant la modification de la loi sur le Statut
des fonctionnaires et la competence de regier les allocations de rencherissement pour les annees 1973

ä 1976. Les projets prevoient, ä compter du 1er janvier 1973, une revalorisation des traitements de 8'/3%
(institution du treizieme mois) et leur alignement sur I'indice national des prix ä la consommation, dont la

moyenne annuelle pour 1971 atteint 120 points en Chiffre rond (indice ä la base des traitements payes jus-
qu'ici: 105 points). L'indemnite de residence et les prestations sociales (allocations de mariage, de nais-

sance et pour enfants) devraient aussi etre ameliorees. Pour 1972, le treizieme mois correspondrait ä une
retribution mensuelle calculee d'apres les normes encore en vigueur.

En septembre 1971, le Conseil federal a ratifie le nouveau reglement du Conseil d'administration concernant
les rapports de service des auxiliaires (R 103.1), qui a pris effet le 1 "janvier 1971. Les nouvelles dispositions
ont ete harmonisees dans la mesure du possible avec le Statut des fonctionnaires et le regime des employes;
elles procurent surtout des ameliorations de salaire en cas de maladie et d'accident.

Le reglement des nominations et promotions subit depuis plusieurs annees une revision qui est dictee tant

par la necessite de tenir compte des nouvelles methodes de travail que par le souci de rendre I'entreprise
plus competitive sur le marche de I'emploi, en particulier en ce qui concerne les salaires initiaux. Dans le

courant de I'exercice, les prescriptions interessant les services de contröle du materiel roulant et des ecri-
tures ont fait I'objet d'une refonte qui les met en harmonie avec les exigences d'une gestion optimale du

pare de wagons. Puis le regime des promotions fut soumis ä un examen approfondi, ä la lumiere des conditions

regnant dans l'administration generale et les autres etablissements de la Confederation. Au cours
d'une premiere phase, les delais imposes pour gravir les echelons d'une filiere donnee furent ecourtes. Dans
la categorie des ouvriers, I'avancement automatique, qui existait dejä entre la 25* et la 24* classe de traite-
ment, a ete etendu au passage ä la 23* classe. La seconde phase, qui s'est terminee ä la fin de I'annee,

portait sur la revision des conditions d'admissibilite. Les fonctions du personnel ouvrier subalterne et

specialise ont alors ete revalorisees. La revision generale, qui a pris effet le 1" janvier 1971, occasionnera
une depense supplemental de 21,7 millions de francs par an.

Les travaux preparatoires de la nouvelle classification des fonctions ont permis d'elaborer avec l'administration

generale et les autres etablissements de la Confederation une conception commune et concertee.
Au programme de developpement systematique de l'etat des postes etait inscrite la categorie des ouvriers
specialises des services de la voie et de I'exploitation. Les preliminaires de l'elaboration de l'etat des postes
du personnel technique, fondes sur une methode analytique devaluation du travail, sont prometteurs.

Les travaux qui doivent aboutir ä la mise sur pied d'un Systeme de qualification reguliere du personnel se

sont poursuivis, mais l'experience acquise et de recentes etudes approfondies ont demontre la necessite

de revoir les methodes d'application, du moins dans certains domaines.

Pour le recrutement de personnel, le service psychologique s'est prononce sur l'aptitude de 1767 candidats.
Les fluctuations du marche de I'emploi et les mutations de la vie professionnelle ont fait apparaitre, dans
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presque tous les secteurs d'activite, la necessite de reexaminer les principes ä la base du diagnostic d'apti-
tude. Une conception generale des methodes de recrutement, orientee vers l'avenir, est ä l'etude.

Formation L'instruction generale et le perfectionnement des cadres en matiere de promotion des ventes ontconstitue
l'essentiel de la mise en ceuvre des mesures institutionnalisees dans le secteur de la formation profession-
nelle. Durant l'exercice, dix-sept cours de chefs, groupant en tout quelque 340 participants, se sont achieves
et dix seances de formation complementaire ont ete reservees au personnel qui avait suivi des cours precedents.

Une recapitulation du travail accompli de 1959 ä la fin de 1971 montre que 75 cours ont permis de

former 1800 agents ä une fonction de commandement. Depuis 1967, un millier de fonctionnaires ont en outre
frequente les seminaires de promotion des ventes. Toujours ä des fins de preparation generale, des cours
ont eu lieu pour les collaborateurs specialises dans l'organisation et pour les instructeurs responsables de
la formation des apprentis. L'etude du travail et divers domaines speciaux ont fait l'objet de cours distincts.
En vue de la recherche et de la definition d'une politique d'entreprise (v. p. 11), le service psychologique de
la division du personnel a organise une serie de seminaires de direction, avec le concours d'un conseiller
venu de I'exterieur. Tous les dirigeants furent ainsi mobilises pour contribuer ä l'elaboration de nouveaux
principes de direction.

Comme toutes les grandes entreprises, les Chemins de fer federaux doivent faire un effort sensiblement
accru et investir des sommes toujours plus considerables dans tous les secteurs de la formation profes-
sionnelle afin de suivre le fort mouvement d'expansion de la science et revolution rapide des methodes de
travail. La Direction generale a des lors fait mettre ä l'etude le projet d'un centre de formation axe sur les
besoins particuliers du chemin defer. Le mandat donne en vue de son organisation englobetous les secteurs
de travail et tous les genres de formation propres ä I'entreprise. La nouvelle institution aura pour täche
d'intensifier d'abord la formation elementaire generale dans les differentes activites ferroviaires et d'assurer
ensuite en permanence le perfectionnement professionnel des agents. Non seulement elle dispensera les
connaissances permettant d'acceder ä des postes superieurs et d'assimiler de nouvelles techniques de

travail, mais elle facilitera aussi les recyclages, de maniere que le personnel jouisse de la mobilite souhai-
table au sein de I'entreprise. Les plans de construction seront dresses sitöt mises au point la doctrine de la

formation et les methodes d'enseignement.

Prövoyance sociale Les Chemins de fer federaux, en leur qualite d'employeurs, ont en permanence le souci de fournir ä leur
personnel des logements ä des prix abordables. En intervenant dans ce domains d'une maniere directs ou
indirecte, ils peuvent retenir des collaborateurs ä leur service et aussi en trouver plus aisement. Alors que
la caisse de pensions et de secours a accorde des credits pour l'acquisition de maisons individuelles et
d'appartements en copropriete, le pret d'affectation speciale consenti par la Confederation a servi surtout au
financement de cooperatives d'habitation. A la fin de I'annee, le personnel occupait 12 500 logements et
divers foyers de celibataires (800 lits) edifies avec le concours de I'entreprise. En outre, 1200 appartements
de cooperatives etaient en construction, ä l'etat de projet ou ä l'etude.

L'evolution des prix et le regime de fermeture hebdomadaire des etablissements publics font ressortir I'uti-
lite des restaurants d'entreprise. A peu d'exceptions pres, ces derniers doivent aussi etre accessibies
la nuit aux agents qui ont un horaire de travail irregulier. Malgre le relevement des prix des mets et des bois-
sons et le recours ä des methodes modernes de ravitaillement collectif, l'extension des heures d'ouverture,
conjuguee avec l'accroissement des frais de personnel et le rencherissement des denrees, ont fait grossir les
deficits des restaurants reserves aux employes du chemin de fer.
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L'assistance sociale a encore beneficie d'une sollicitude toute particuliere. Le nombre des personnes secou-
rues pour des motifs autres que la maladie ou les suites d'accidents augments sans cesse, malgre ('amelioration

des revenus.

Les groupements de personnel qui se consacrent ä ('organisation intelligente des loisirs et qui sont encourages

par l'octroi de facilites diverses ont deploys une activity intense et varies dans differents domaines
de la culture et des sports.

Assurances Pour la caisse de pensions et de secours des CFF, ('amelioration du salaire reel de 4%, accordee ä partir
du 1" janvier 1971 par la loi du 30 septembre 1970, a ete incorporee dans le gain assure, et la reduction de
coordination est passee de 3600 ä 4000 francs. Ces deux mesures simultanees ont fait augmenter de 12,0

millions de francs le total assure. A la fin de I'annee, la caisse comptait 34 463 assures (1970: 34 777) et 2769

deposants (2685). La somme des gains assures s'elevait ä 549,3 millions de francs (531,6 millions). Des
rentes ont ete servies ä 20 400 personnes (20 772), ce qui a absorbe, pour I'exercice, 131,6 millions de francs
(133,6 millions). Le rapport annuel de la caisse donne de plus amples details.

Les depenses de la caisse maladie des Chemins de fer federaux se sont fortement accrues. Elles ont en
effet atteint 23,9 millions de francs, contre 20,3 millions un an auparavant. Cette aggravation est due au fait
que le supplement des Statuts accorde des prestations plus substantielles depuis le 1" janvier 1971 et ä la

majoration generale des tarifs des medecins, des pharmaciens et des höpitaux. Les primes des assures ont
toutefois ete relevees notablement, de sorte que I'annee s'est terminee par un excedent de recettes de 0,8

million de francs (1970: perte de 1,1 million). A cette epoque, 42 187 hommes (42 386), 12 948 femmes (11 470)

et 8821 enfants (8070) etaient affilies ä la caisse. D'autres precisions figurent dans le rapport annuel de l'ins-
titution.

Service medical L'indice de morbidite (nombre moyen de jours d'absence par agent), qui etait monte jusqu'ä 15,8 jours en

1969, puis ä 16,4 en 1970, a heureusement marque au cours du dernier exercice un recul considerable, pour
revenir ä 15,2 jours. Dans ce Chiffre figurent 9,9 jours de maladie, 1,8 jour d'accidents du travail et 2,1 jours
d'accidents non professionnels, tandis que 1,3 jour correspond aux absences breves (maladie ou accidents
sans certificat medical).

Une repartition de la morbidite d'apres les groupes de risques met au bas de I'echelle, comme il fallaits'y
attendre, le service administratif, avec 8,8 jours par personne. Viennent ensuite le personnel des locomotives

(13,3), le service mixte de bureau, de halle et de plein air (13,7) et les agents de train (15,1), tandis que
les equipes de la voie et les gens de la manoeuvre, exposes aux intemperies, comptent 19,6 jours d'absence
et ceux du service des ateliers 20,7 jours. Ces deux derniers chiffres sont ainsi les plus eleves. Au Tessin,

Demonstration vivante

Les visites commences d'installations ferroviaires n'ont rien perdu de leur popularity. Pris sur le vif dans son activity
quotidienne, le chemin de fer livre plus volontiers ses secrets. Le passage en pleine vitesse du TEE «Edelweiss», liaison
de jour rapide et confortable Zurich-Bruxelles-Amsterdam, yvoque la continuity du rail ä travers l'Europe et yveillesans
doute chez maint ycolier le goüt des voyages en pays lointain. Peut-ytre Tun ou l'autre d'entre eux sentira-t-il naitreen lui

le desir de suivre l'une des nombreuses carrieres que proposent les CFF.
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la morbidite depasse encore de deux tiers la moyenne du reste de la Suisse (maladie +93%, accidents
+ 18%). La mise ä jour des statistiques des maladies et accidents par le procede electronique, qui est en
preparation, permettra d'analyser la morbidite de fapon plus detaillee, en fonction des regions, des categories

de personnel et de considerations medicales.

Au cours des mois de mars et d'avril 1971, une assez forte epidemie de grippe a fait son apparition. Elle a

epargne dans une proportion tres significative le personnel vaccine. Durant les mois d'automne, plus de
11 000 agents ont repondu ä une nouvelle campagne de vaccination. En decembre dejä, une epidemie due
au virus A2 de Hongkong etait annoncee.

Dans le domaine de la medecine collective, pres de 13 000 radiophotographies ont ete etablies; elles ont
notamment revele trois nouveaux cas de tuberculose pulmonaire necessitant un traitement et deux tumeurs
malignes.
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