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Ile partie Gestion et personnel

I. Conseil d'administration et direction

Conseil Le Conseil d'administration, preside depuis le debut de 1972 par M. R. Meier, docteur h. c., a tenu dans
d'administration I'annee six seances et il s'est reuni une fois deux jours de suite. II a examine de nombreux projets concer-

nant l'amelioration du reseau ferre et des moyens d'approvisionnement en energie ainsi que la modernisation

du materiel roulant. II a en outre voue une attention particuliere non seulement aux affaires de

personnel, aux questions financieres et aux mesures tarifaires, mais au developpement actuel de I'entre-
prise et ä l'ecoulement du trafic dans l'avenir, compte tenu des previsions relatives au mouvement des

voyageurs et des marchandises. Des articles de journaux et les discussions suscitees dans le public par les
divers projets tendant ä accroitre la capacite des traversees ferroviaires des Alpes ont amene le Conseil
ä confirmer par un communique de presse la these qu'il avait dejä defendue dans le rapport de gestion
de 1971 (p. 42). S'inspirant du resultat des etudes prospectives sur l'evolution des transports, il s'en tient
toujours ä la solution ä trois volets (Loetschberg, ligne de base du Saint-Gothard, Spiuegen Ouest) pro-
posee par le Conseil federal, car eile est assez souple pour permettre une augmentation de potentiel au
fur et ä mesure des besoins.

Une seance speciale a ete consacree ä la definition circonstanciee de la politique d'entreprise des CFF,

qui sera un element de la planification generale ä long terme. II s'agit maintenant de consigner par ecrit
les objectifs et les principes appeles ä regir Taction et le comportement des CFF pendant une periode
prolongee. Le Conseil, apres avoir examine avec interet le dossier dejä constitue, a demande ä la Direction
generale de poursuivre ies travaux et de le tenir au courant.

En vue des deliberations sur I'equipement technique qui donnera ä la gare de triage de Zurich-Limmattal
son aspect definitif, la seance du 27 avril eut lieu ä Zurich; eile fut suivie d'une visite detaillee du chantier.
Le 19 octobre, le Conseil, qui etait reuni ä Coire, est alle entendre sur place des explications au sujet de la

modernisation de la ligne Coire-Landquart et de la seconde de ces gares.

La composition du Conseil d'administration n'a pas varie pendant Texercice.

Direction Le president de la Direction generale, qui est en meme temps ä la täte du departement des finances et du

personnel, le chef du departement commercial et du contentieux, de meme que celui du departement des
travaux et de Texploitation, ont continue de se rassembler en principe une fois par semaine, en presence
du secretaire general. Ainsi reunie, la Direction generale s'est occupee des affaires essentielles et eile a

pris les decisions lui incombant au niveau collegial.

La Direction generale et les trois directeurs d'arrondissement, qui forment ensemble Torgane de gestion,
ont tenu six conferences pour se communiquer les resultats d'experiences et des informations sur des

questions d'ordre organique, commercial, financier, juridique et technique. De meme qu'en 1971, les chefs
de division et leurs suppleants ont assists ä Tune de ces reunions. Cette grande conference des directeurs
a ätä renseignee sur l'etat des preparatifs de la planification ä long terme, puis eile a examine entre autres
choses des projets d'enonce pour la politique d'entreprise. Les directeurs avaient dejä dedie ä l'etude de

ces problemes plusieurs seances speciales.

Les confärences de direction institutes Tan dernier groupent Torgane de gestion et notamment les chefs
des divisions en contact avec les secteurs production, vente, personnel, organisation/pianification et
finances. Elles furent convoquees cinq fois pourtraiter un grand nombre de questions d'actualite, au
premier rang desquelles s'inscrivait Texecution optimale des täches de transport präsentes et futures.

Aucun changement ne s'est produit dans le corps directorial, ni parmi les chefs de division de la Direction
generale. Malheureusement, le 9 octobre, M. Ami Lambert, chef de la division de Texploitation du l"r arron-
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dissement, est decede des suites d'une maladie ä l'äge de 64 ans. Entre aux CFF en 1927 en qualite d'apprenti
de gare, nomme chef de l'exploitation en 1963, M. Lambert, au cours d'une brillante carriere, s'est acquis
dans l'entreprise des merites auxquels il sied de rendre un hommage particulier. Avec effet au 1" decembre,
la Direction generale a confie le poste devenu vacant ä M. Traugott Bertschi, jusqu' alors suppleant du

chef de l'exploitation.

II. Etudes et planification

Les quelques exemples qui suivent, choisis parmi les multiples travaux entrepris, donnent une idee du

champ d'activite extremement varie que constituent les etudes et le planning.

Ligne de base Le developpement des communications ferroviaires ä travers les Alpes, problems vital non seulement pour
du Saint-Gothard les CFF, mais pour la Suisse entiere, a ete traite en detail dans un chapitre special du rapport de gestion

de 1971. II suffira done de relater en quelques mots comment s'est poursuivie, ä la demands du Conseil
federal, l'etude de ladite ligne. L'exploration geologique du secteur, menee activement, a permis de fixer
de fapon definitive l'axe du souterrain et l'emplacement des trois puits intermediates d'attaque et de ventilation

prevus ä Rueras, au Lukmanier et ä Chiggiogna. Les CFF, en collaboration avec les services compe-
tents des cantons et des communes, se sont attaches ä parfaire le trace des voies d'acces de l'ouvrage, au
nord comme au sud, tout en s'efforpant de respecter les interets de ces collectivites. La mise au point du

programme general de construction a debute au cours de l'automne, apres que des etudes approfondies
eurent ete consacrees ä divers aspects de la question: comportement mecanique de la roche, moyens utili-
sables pour le percement des massifs ä traverser, dimensions requises pour le revetement de la galerie,
mesures ä prendre pour le renouvellement et le refroidissement de I'air pendant et apres les travaux, procede
de fonpage des puits, alimentation en courant de traction, organisation du service d'entretien et de reparation

apres l'ouverture du tunnel, forme optimale des documents d'adjudication et du contrat d'entreprise.
Des forages en profondeur, destines ä corroborer les pronostics geologiques, furent executes dans la

Leventine, de meme qu'ä Santa Maria et pres de Rueras. Les leves de terrain necessaires ä la triangulation
de base ont ete entierement acheves dans le courant de l'automne.

L'ordinateur dans Dans les triages, le debranchement automatique doit permettre aux wagons ou coupes de wagons qui
les gares de triage franchissent le dos d'äne de se diriger sans intervention humaine sur la voie de ciassement appropriee,

la locomotive de pousse etant telecommandee par radio et les itineraires de descents etant prepares au fur
et ä mesure par des aiguilles ä manoeuvre rapide. Des freins de voie mecaniques exercent un effet retarda-
teur sur les coupes qui se suivent ä des vitesses differentes, afin qu'elles ne se rattrapent pas dans la zone
des branchements. Des freins de voie electrodynamiques et des freins helicoidaux actionnes par la force
hydraulique empechent les vehicules de se tamponner dans les voies de ciassement, tandis que des dispo-
sitifs propulseurs ä chariots de halage serrent les wagons sur le vehicule de tete etformentd'emblee une
rame compacte.

A leur descente du train special traditionnel, le president de ia Confederation nouvellement elu, M. R. Bonvin, conseiller
federal, chef du Departement des transports et communications et de l'6nergie, ainsi que le futur president du Conseil des

Etats, M. Lampert, sont accueillis avec le ceremonial d'usage par leurs compatriotes sedunois.
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Caracteristique effort de traction-vitesse
de la locomotive experimentale ä convertisseurs Be 4/4 12001

15 kV 16 'A Hz

Schema de principe des circuits haute tension et des moteurs de traction
1 Pantographe 27.2 Pont redresseur command^
5 Disjoncteur 28 Onduleur pour moteur de traction
7 Transformateur 30 Bobine de lissage du circuit intermödiaire

20 Moteur de traction 30.1 Bobine de lissage du courant triphasö
27.1 Pont redresseur non command^ 30.2 Condensateur du circuit interm§diaire

Effort de traction
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Ces installations sont commandees par deux ordinateurs fonctionnant en temps reel et programmes de

maniere ä diriger le travail des locomotives, des aiguilles, des freins et des chariots de halage compte tenu
des fiches de debranchement, des vitesses mesurees ä I'aide d'antennes radar et des indications de position
fournies par plus de mille contacts electroniques de rail. Les regies qui president ä la commands des
operations ont ete elaborees par les CFF par simulation sur ordinateur et experimentees dans les triages de
Chiasso et de Bäle-Muttenz I. Normalement, lorsqu'un seul convoi est debranche ä la fois, les deux ordinateurs

travaillent en parallele, afin de pouvoir se remplacer mutuellement en cas de derangement. Leur
ensemble acquiert de ce fait un tres haut degre de disponibilite. Quand deux convois sont traites en meme
temps, chaque ordinateur agit separement.

Le systems decrit constitue I'element operationnel de la commands cybernetique du triage. II repoit ses
informations d'un second systems d'ordinateurs, qui resout les problemes de regulation en surveillant le

deroulement des operations dans toute la gare. D'apres le releve des trains arrives dans le faisceau de

reception, le degre de saturation des voies de classement, leur utilisation et les donnees transmises par les

appareils de securite, ce second systems etablit le programme de travail de I'ordinateur operationnel,
fournit les bases de decision au chef de gare et confectionne les listes du materiel des convois formes. Un

tel ensemble sera installs pour la premiere fois dans la gare de triage de Zurich-Limmattal, en construction,
oü il permettra de traiter six mille wagons par jour quand il fonctionnera en plein, c'est-ä-dire probablement
en 1978. Dans l'intervalle, des ordinateurs analogues travaillant selon des regies semblables seront mis en

place ä Bäle-Muttenz II et ä Lausanne-Denges, pour des täches operationnelles.

Locomotive Peu avant la fin de l'annee, la locomotive Be 4/412001, transformee ä titre experimental en machine ä conver-
ä convertisseurs tisseurs statiques, a fait ses premieres courses d'essai aux ateliers d'Yverdon. Ses moteurs de traction,
statiques depourvus de collecteurs, sont alimentes par du courant triphase de tension et de frequence variables.

Le courant monophase de 162/3 Hz, capte par le pantographs, est converti en triphase au moyen d'elements
purement statiques (thyristors), pratiquement exempts d'usure.

Cette technique d'avenir est le fruit d'une impulsion donnee par les CFF voici bientöt dix ans. Elle a ete

mise en oeuvre par la S.A. Brown, Boveri & Cie, avec le concours des ateliers d'Yverdon. Par rapport aux
solutions classiques appliquees jusqu'ici aux vehicules ä courant monophase equipes de moteurs ä

collecteurs, le nouveau systems offre les avantages suivants:

- puissance plus elevee par essieu moteur, ce qui permet de construire des vehicules rapides et pourtant
äconomiques;

- masses plus faibles dans les bogies, d'oü reduction, dans toute la gamme des vitesses, des sollicitations
exercees sur la voie;

- meilleures conditions d'adherence;

- faible taux d'harmoniques du courant primaire, done peu de perturbations dans les installations fixes;

- facteur de puissance avantageux et faibles pointes de courant au demarrage;

- entretien peu coüteux de la partie electrique du fait de l'absence de pieces d'usure telles que balais de

charbon et contacts d'interrupteurs, dont le remplacement s'impose periodiquement;

- contort accru grace au reglage continu de l'effort de traction.

Le vähicule ainsi transforms constitue une realisation d'avant-garde, qui ouvre de belles perspectives.
Autant que I'on sache, e'est le premier engin en Europe, parmi ceux qui tirent leur energie de la catenaire,
ä posseder des moteurs de traction triphases sans groupes convertisseurs tournants. La locomotive fait
actuellement l'objet d'essais et de mesures.
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Reorganisation Dans le rapport et les propositions qui accompagnaient le rapport de gestion de 1971, le Conseil d'adminis-
du trafic de detail tration relevait que, selon toute probability, le trafic allait augmenter au cours des prochaines decennies

dans une proportion sans commune mesure avec le maigre taux de croissance du potentiel de main-d'oeuvre
annonce par les recentes etudes prospectives d'economistes de renom. II poursuivait textuellement: «II
importe des lors au plus haut point que le chemin de fer revoie la composition de son offre. A cet egard, le

trafic de detail, qui mobilise un grand nombre de bras, est au coeur des preoccupations. D'apres la nouvelle
conception, il devrait etre canalise, sur le plan ferroviaire, entre de grands centres, tandis que la desserte
en surface serait assures en majeure partie par un organisme routier specialise, sous la responsabilite des
chemins de fer. L'evolution etant ce qu'elle est, le moment est en effet venu de se demander si, dans
l'optique de l'economie nationale, on ne parviendrait pas ä realiser une economic de main-d'oeuvre en dis-
pensant les Chemins de fer federaux de l'obligation de proceder ä cette desserte, qui serait alors confiee
ä la route, c'est-ä-dire ä des camionneurs, ä des maisons d'expedition ou ä des entreprises concession-
naires.»

Ce problems revet une importance considerable, non seulement pour les Chemins de fer federaux, mais

encore pour la vie economique du pays. II merits une etude tres approfondie, d'autant plus que, dans I'etat
actuel des choses, la Confederation et les CFF participent ensemble aux coüts des transports de detail ä

raison d'une centaine de francs par tonne.

La question est actuellement ä l'etude et d'autres milieux ont egalement avance dans la recherche d'une
solution. C'est ainsi que de grandes chames de distribution de denrees alimentaires et de biens semi-
durables ont mis sur pied, seules ou de concert avec les CFF, leur propre systems de repartition. Pour
leur part, les PTT s'efforcent de trouver de nouvelles formules en harmonie avec le concept CFF du
service des messageries. Des consortiums crees recemment en vue de la construction et de l'exploitation
de gares marchandises routieres se sont attaques au problems de la diffusion dans les villes et les
agglomerations. Les maisons d'expedition internationales et les proprietaires d'entrepöts ont des preoccupations
analogues.

Des tendances aussi diverses et d'une telle portee ne sauraient etre mieux debattues qu'au sein de la
Conference commercials des entreprises de transport et des interesses au trafic. Les questions de principe

y ont dejä ete abordees, etant entendu que, lorsque la responsabilite de toute l'economie est engages,
les efforts doivent etre coordonnes ä I'echelon national. La politique du trafic etant aussi en jeu, il a ete

possible de s'assurer le concours de la commission federals pour une conception globale Suisse des

transports.

Recherches et travaux de coordination se poursuivent resolument. De leur issue dependront en particulier
la structure et l'ampleur des services de distribution ä mettre en place et, partant, les investissements neces-
saires, de meme que les conditions que les autorites de tuteile et les Chambres föderales devront inevita-
blement creer en guise de premisses de la solution moderne ä donner au problems du trafic de detail en
Suisse.

Chances de realisation L'horaire dit cadence - circulation des trains ä intervalles fixes, ou presque- est applique sur la ligne Zurich-
d'un horaire cadence Meilen-Rapperswil depuis la modernisation de celle-ci (juin 1968). Les experiences faites jusqu'ici avec

cette methods d'exploitation d'un genre nouveau pour les CFF sont concluantes, comme en temoigne le

trafic de ce parcours, dont le taux de croissance est tres nettement superieur ä la moyenne nationale.

La Direction generale a decide recemment de faire examiner la possibility d'etendre la nouvelle formule ä

l'ensemble du reseau Suisse, chemins de fer prives compris. Un groups de travail forme de dölegues des
divisions interesseesa entrepris cette etude, non sans rester en contact avec I'Office federal des transports et

l'Union des entreprises suisses de transports publics. II s'agit depeserles avantages et les inconvenients du

systems, puis d'analyser les sujetions qu'implique pour les trains de voyageurs un horaire cadence, elabore
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selon des vues systematiques et generalise. L'investigation est organises dans la perspective d'une mise
en ceuvre eventuelle des resultats au printemps de 1977, compte tenu des equipements et des moyens d'ex-
ploitation que les programmes etablis prevoient pour cette epoque. Les nouvelles conceptions imperatives
du trafic des marchandises en ce qui concerns le triage, les gares-centres et les trains de messageries
doivent aussi etre prises en consideration. II taut enfin garantir l'acheminement des envois postaux. La

demarche est regies de fapon que Ton puisse emettre une premiere appreciation en 1974, avant de statuer
sur la suite des travaux.

III. Collaboration internationale

II ne serait pas sans interet de relator ici toutes les questions qui ont ete abordees, traitees et souvent
resolues au cours de l'exercice dans les multiples organisations internationales avec lesquelles les CFF

cooperent. Faute de place, seul un resume entre en consideration.

Signaions d'emblee que l'Union internationale des chemins de fer (UIC) a fete son cinquantenaire. Elle a

ete en effet fondee en 1922, ä la favour du mouvement de collaboration internationale qui s'etait developpe
apres la Premiere Guerre mondiale, sous les auspices de la Societe des Nations. L'UIC s'est donne pour
objectif ('unification et l'amelioration des conditions d'etablissement et d'exploitation des chemins de fer,
dans l'optique des liaisons internationales. Les dix premieres annees, revolution du trafic ferroviaire ne
s'en trouva pas sensiblement modifies. Dans les transports terrestres, la concurrence etait pour ainsi dire
inexistante. Puis la rivalite de la route commenpa de se manifester, en ebranlant le monopole du rail au

point que la situation de mainte compagnie nationale en pätit. Sur le plan international, les repercussions
de ce changement furent d'abord nulles, ou du moins ä peine perceptibles, de sorts que I'UIC put continuer
de vouer ses soins aux problemes techniques et administratifs plutöt qu'aux questions economiques et
ä la definition d'une politique des transports. Le second conflit mondial mit en sommeil son activite. Apres
les hostilites, de grands changements se produisirent dans plusieurs domaines. Les progres techniques se
succ6dörent ä un rythme accelere. Ce futpour l'Europe l'epoque des regroupements politico-economiques
qui, depassant les cadres nationaux, ne pouvaient manquer d'influer sur les entreprises ferroviaires et, par
consequent, sur I'UIC. Au cours des deux dernieres decennies, cette organisation a accompli un grand
labeur.

L'annee 1972 a aussi marque le terme d'un demi-siecle d'activite dans un grand nombre de commissions,
sous-commissions, groupes de travail. Cet anniversaire, celebre comme il se devait par de multiples
manifestations et expositions, a ete le signal d'une veritable «renaissance». Au seuil de la nouveile etape de son
existence, l'Union internationale des chemins de fer est en pleine vitalite; elle a entrepris d'adapter aux
nouveaux besoins ses structures et ses methodes de travail. Elle entend, par le recours aux techniques
modernes de gestion, resoudre mieux et plus rapidement les problemes. Ses divers organes s'appliquent
ä degager des principes et des methodes aussi unifies que possible.

La maniere d'acheminer les transports par fer n'a pas change, malgre l'apparition de techniques inedites.
Ces techniques, qui n'ont pas encore franchi le stade experimental, sont cependant en pleine evolution et
de nature ä ouvrir de nouveaux marches, de sorte que leurs progres sont suivis avec le plus grand interet.
Les mutations constatees aujourd'hui de tous les cötes et la rapidite avec laquelle elles se manifestent
offrent ä coup sür de nouvelles chances aux activites ferroviaires. L'industrialisation, l'elevation du niveau
de vie et la forte concentration de l'habitat dans certaines zones creent precisement, avec d'autres facteurs,
les conditions dans lesquelles peuvent s'affirmer les avantages du rail sur ses concurrents: grande capacite,
faible encombrement en surface, nuisances minimes, securite. Les dirigeants des chemins de fer sauront
saisir cette occasion de donner ä leurs entreprises un nouveau proftl. Gräce ä cinquante ans de cooperation
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au sein de l'UIC, ils disposent de mecanismes internationaux bien rodes. II s'agit maintenant de tirer parti
de l'experience acquise et de la mettre en Harmonie avec le dynamisme du «management» moderne.

A part le cinquantenaire de la fondation de l'UIC, d'autres anniversaires importants ont jalonne I'annee1972,
savoir les cent ans de la Conference europeenne des horaires des trains de voyageurs (CEH), les cinquante
ans de l'Union internationale des voitures et fourgons (Union RIC) et de l'Union internationale des wagons
(Union RIV); enfin, sur le plan strictement national, les 125 ans des chemins de fer suisses (ä ce sujet,
v. p. 6).

La Conference europeenne des horaires des trains de voyageurs, dont les CFF assument la gerance depuis
1923, s'est reunie dans les locaux de l'Ecole des hautes etudes economiques et sociales de Saint-Gall,
sous la presidence de M. Wellinger, directeur general, pour arreter les horaires internationaux des annees
1973-1974. Elle a en outre decide de resserrer les liens entre la vente et la production par une cooperation
plus etroite avec les conferences commerciales et d'entreprendre I'etude d'une nouvelle conception
europeenne des trains de voyageurs, afin d'ameliorer encore la competitivite du rail.

Les premieres consultations internationales sur les horaires remontant ä 1872, la session de Saint-Gall fut
par consequent placee sous le signe du centenaire de la CEH. Cet evenement et les 125 ans des chemins
de fer suisses donnerent lieu ä une ceremonie au cours de laquelle MM. Bonvin, conseillerfederal, Schmuki,
landammann, et le president Wichser adresserent une allocution de circonstance aux participants et aux
hötes de la conference.

En liaison avec la CEH siegeait aussi la Conference europeenne des services directs (EWK). Elle a fixe la

composition des trains de voyageurs de l'horaire de 1973 ä 1975 et approuve la nouvelle edition, valable ä

partir du 1" janvier 1973, du Reglement pour l'emploi reciproque des voitures et fourgons en trafic international

(RIC), qui precise les conditions techniques, pratiques et administratives requises pour que les
vehicules soient admis ä franchir les frontieres. Elle a en outre repu dans l'Union RIC le Reseau national
des chemins de fer espagnols (RENFE) et la Compagnie des chemins de fer portugais (CP), avant de definir
les exigences auxquelles les voitures-lits et les voitures-couchettes equipees de bogies interchangeables,
qui ne circuient pour le moment qu'entre Paris et Madrid ou Lisbonne, doivent satisfaire pour passer de la

voie normale ä la voie large et vice versa.

Le rayon d'activite de l'Union internationale des wagons (Union RIV), qui groupe vingt-neuf reseaux euro-
peens et trois du Moyen-Orient, s'etend de la Scandinavie ä l'lran, de la Grande-Bretagne et de la peninsule
Iberique ä la Pologne. Le 1" janvier 1972 est entree en vigueur une nouvelle edition du Reglement pour
l'emploi reciproque des wagons en trafic international (RIV), qui est le pendant du RIC pour ce materiel.
Avec les prescriptions de chargement reeditees pour le V janvier 1973 et qui sont parties integrantes du

RIV, tant la clientele que les reseaux disposent, pour l'acheminement en toute securite des biens les plus
divers, d'un instrument en harmonie avec revolution du trafic et de la technologie.

L'activite du Comite international des transports par chemin de fer (CIT) a ete exceptionnellement variee.
II suffira neanmoins de mentionner ici que de nouvelles prescriptions d'execution ont ete adoptöes en vue
de l'entree en vigueur imminente de la Convention internationale concernant le transport des voyageurs
et des bagages par chemins de fer (CIV), revisee en 1970.

Pour clore ce chapitre, quelques precisions s'imposent au sujet de la collaboration commerciale. Depuis
quelques annees, les reseaux europeens, pourtant places au depart dans des situations tres diverses,
traitent les problemes commerciaux en coordonnant leurs efforts soit dans les commissions de l'UIC, soit

Affiches

Specimens de la production du service de publicity
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par des negotiations directes. Neanmoins, cette cooperation, tres variable d'un pays ä I'autre, presents des
lacunes et des imperfections. Cela pour de multiples raisons. En particulier, les chemins de fer, tres lies
ä l'economie de leur pays, demeurent, sur des points importants, dans la dependance des autorites poli-
tiques. De plus, ils ont trop souvent tente de resoudre separement les questions commerciales et les

questions d'exploitation, ce qui ne permettait guere d'aborder les cas concrets dans I'optique d'un
«marketing» moderne. La relation entre la capacity de transport et la demands peut aussi differer sensiblement.
Le potentiel disponible depasse frequemment les besoins, tandis qu'ailleurs certaines circonstances ou
un essor economique rapide entralnent la saturation de lignes determinees. II en results alors une
modification profonde des conditions dans lesquelles les reseaux ont entrepris de collaborer entre eux et des
mobiles qui les poussent dans cette voie.

Si les chemins de fer doivent toujours remplir leur mission en repondant ä la demands de transports inter-
nationaux, il est indispensable d'ameliorer cette collaboration, de la rendre plus homogene et de la fonder
sur une Strategie commercials commune. Cette täche pourrait etre entreprise d'une maniere pragmatique,
mais s'il s'agit de prendre pour point de depart la situation presents, il faut aussi tenir compte des deve-

loppements futurs. Des ajustements s'imposant constamment, une certaine souplesse est indispensable.
Les mesures propres ä apporter une amelioration sont de deux ordres:

D'une part, il y a les mesures de nature ä fortifier la situation des reseaux et ä accroitre l'efficacite de leur
action sur les marches internationaux, sans que chacun d'eux renonce ä son pouvoir de decision ni ä sa
liberte en matiere de prix et de conditions de transport. L'objectif est en l'occurrence d'apprendre ä mieux
connaitre le marche, de faciliter le travail des services commerciaux, de simplifier l'offre ä la clientele,
d'obtenir une meilleure quality de service, de conferer au demarchage plus de cohesion, de comprimer les

coüts et enfin de rendre les resultats plus aisement comparables.

D'autre part figurent les dispositions qui engagent les reseaux dans la voie d'une reelle integration, si bien

qu'ils en perdront plus ou moins leur individuality Une entite internationale prendra alors naissance qui
enlevera ä chacun d'eux une portion de sa liberte et, partant, de ses responsabilites. De telles mesures
devraient aboutir, pour I'exploitation technique ou commerciale, ä l'etablissement de liens solides entre les

entreprises ferroviaires et ä la mise en place de mecanismes formels contraignants. L'independance de

chaque administration serait limitee, mais la voie serait ouverte ä une veritable solidarity commerciale et

financiere. Les regies de la communaute devraient alors etre conpues de fapon que le chemin de fer qui
subit un prejudice dans un cas puisse trouver ailleurs des compensations ä titre de reciprocity.

Les reseaux doivent-ils rester des entreprises nationales, uniquement au service des interets economiques
et culturels de leur pays, ou bien doivent-ils devenir des entreprises de transport libres de leur politique et

capables de constituer d'etroites associations avec d'autres chemins de fer d'Etat? De toute fapon, ils

n'ont pas le monopole de la decision, surtout quand eile implique des engagements ä Pechelon
supranational.

IV. Personnel

Questions A son niveau le plus eleve, c'est-ä-dire en 1964, l'effectif du personnel etait de 43 417 agents. Les annees
de portye genyrale suivantes, malgre l'augmentation du trafic, il a diminue, pour s'inscrire ä 41 530 en 1970, ä 41 561 en 1971 et

ä 41 750 en 1972. Cette tendance reflete ä la fois les heureux effets des mesures de rationalisation et les

consequences fächeuses de l'assechement du marche de l'emploi. L'accroissement de 189 unites constate
I'an dernier est dO avant tout au bon resultat obtenu dans le recrutement des apprentis et apprenties: ä

I'heure actuelle, leur nombre depasse de 164 celui de 1971.

24



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

1971 % 1972 %

Direction et administration: personnel de la Direction generale et
des Directions d'arrondissement 3 491 8,4 3 554 8,5
Gares: chefs de gare, commis et employes d'exploitation, personnel
feminin, etc. 19 698 47,4 19 832 47,5
Traction: mecaniciens de locomotive, ouvriers professionnels de

depot, visiteurs, etc. 4 596 11,1 4 707 11,3

Accompagnement des trains: chefs de train, contröleurs, etc. 3 027 7,3 3 002 7,2

Surveillance et degagement de la voie: personnel du service des
barrieres et des lignes 1 086 2,6 994 2,4
Entretien des installations et appareils: personnel des services des

travaux, etc. 4 352 10,5 4 302 10,3
Entretien du materiel roulant: chefs ouvriers, specialistes des
ateliers principaux et des depots 3 707 8,9 3 720 8,9
Production et distribution du courant: personnel des usines elec-

triques et des sous-stations 226 0,5 219 0,5

Autres agents, y compris le personnel de la navigation sur le lac
de Constance 1 378 3,3 1 420 3,4

Total du propre personnel et des ouvriers d'entrepreneur 41 561 100,0 41 750 100,0

L'expansion particulierement forte des charges de personnel est due ä la tension qui regne sur le marche
de l'emploi (ä ce propos, v. aussi p. 55). Les facteurs essentiels de ce gonflement sont la hausse generale
des prix, l'application de la nouvelle loi sur la duree du travail, l'institution de la treizieme mensualite et le
relevement de diverses indemnites. La reforme de la classification des fonctions et le nouveau regime des
nominations et promotions qui en est le corollaire vont encore alourdir la depense en 1973.

Le mouvement de reclassement a ete declenche par quatre postulats du Conseil national, dont I'objectif etait
d'ameliorer la situation des ouvriers professionnels de la Confederation. En 1970, le Departement des
finances et des douanes autorisait l'Office du personnel ä elaborer le concept d'une revision. Apres entente
avec les associations du personnel, des normes furent adoptees pour l'examen des reformes demandees:

- La revision sera limitee aux changements effectifs qui ne peuvent etre obtenus par une retouche de la

röglementation des promotions. Les revendications de portee generale tendant ä un meilleur classement
seront prevenues par une revalorisation des traitements, qui devrait toutefois etre justifies par le mouvement

des salaires dans le secteur prive.

- Les positions de depart fixees en 1963 pour chaque filiere seront maintenues, mais les conditions de
nomination pourront etre assouplies et les possibilites d'avancement etendues.

- En raison de la duree et du coüt d'une evaluation analytique, la revision se fera d'une maniere empirique.
- Les pourparlers avec les associations seront coordonnes par la division du personnel. La commission

paritaire ne sera appelee ä intervenir qu'en cas de desaccord.

- La nouvelle classification pourra entrer en vigueur le 1" janvier 1973.

Les pourparlers entre les CPF et les associations du personnel eurent lieu Can dernier. En juillet, les
divergences etaient aplanies sous la conduite de M. Celio, conseiller federal. Seul le classement des employes
du service de la manoeuvre restait en suspens; leur cas doit etre examinö cette annee, en meme temps que
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celui d'autres agents de la Confederation. Dans les grandes lignes, la classification en vigueur depuis le
1*r janvier 1973 revalorise la fonction d'ouvrier professionnel, aligne les carrieres feminines sur Celles du

personnel masculin, incorpore dans les traitements l'indemnite kilometrique du personnel roulant, payee
ä part jusqu'ici, et modernise la designation de certaines activites. En outre, l'avancement de la 23* classe
de traitement ä la 22' se fait desormais d'office dans toutes les categories de personnel.

La refonte de la classification des fonctions a done entratne un nouveau remaniement du regime des
nominations et promotions qui etait entre en vigueur retroactivement le 1"" janvier 1971. Ce travail a ete achieve

en temps utile, mais une partie des prescriptions d'execution ne paraitront qu'en 1973.

Les diverses ameliorations apportees au Systeme de retribution n'ont pas remedie ä la penurie de personnel,
qui s'est traduite principalement par une accumulation considerable des jours de repos, de compensation
et de vacances arrieres. Leur nombre, de 57 000, est cependant un peu inferieur ä celui de 1971 (66 500).
Les compensations en especes se sont en revanche multiplies, au point de totaliser 6,8 millions de francs,
contre 4,3 millions un an plus tot. Cette situation peu satisfaisante results dans une certaine mesure de la

nouvelle loi sur la duree du travail.

Les difficultes sont demeurees particulierement aigues dans les grands centres de Zurich et de Bale. En

septembre, par example, il y avait ä Zurich, dans le service de I'exploitation, 1286 ouvriers prepares ä leur
täche, au lieu des 1544 qui auraient ete necessaires. A Bale, les affaires n'allaient pas mieux. Des mesures
d'urgence ne cesserent des lors de s'imposer pour pallier les lacunes les plus graves dans le service et
dans le personnel. Indubitablement, la base de recrutement ne cesse de s'amenuiser, surtout dans le secteur
manuel, oil le travail est parfois tres dur. L'exploitation ferroviaire serait pourtant inconcevable si de tels
emplois n'etaient pas occupes.

Lors de la consultation organises par le Departement federal de l'economie publique pour connaitre le

niveau de la participation dans l'economie et les administrations suisses, les Chemins de fer federaux ont
pu faire etat du droit de discussion accorde ä leur personnel. Celui-ci a dejä de nombreuses possibilites de

se faire entendre, voire de participer aux decisions dans des domaines precis, ce dont il y a lieu de sefeliciter.

Au cours de cinq campagnes de propositions utiles, les agents ont presents plus de 200 suggestions, dont
148 furent recompensees. Les primes, qui atteignirent dans deux cas 2000 francs, ont represents en tout
quelque 40 000 francs.

Formation Une bonne direction du personnel ouvrier etant essentielle, le travail de formation entrepris en faveur des
cadres de ce secteur a ete intensifie. Un enseignement approfondi de l'art de conduire les hommes est
d'autant plus necessaire que I'initiation au travail des jeunes collaborateurs pose sans cesse de nouvelles
exigences. Durant les dix premieres annees, les cours de chefs, dont l'institution remonte ä 1958, etaient
destines principalement aux cadres superieurs et moyens, qui devaient se familiariser avec les questions
de commandement. Depuis 1968, il a ete possible d'instruire aussi de cette maniere pres de mille cadres
subalternes des services de I'exploitation, des travaux et de la traction. La participation active-et le zele de

ces agents denotent chez eux une attitude tout ä fait positive ä l'egard de ce mode de formation. L'an dernier,
quarante-huit chefs des niveaux moyen et superieur ainsi que cinquante de I'echelon ouvrier sont arrives
au terme de l'un de ces cycles d'etudes. Au total, 2200 collaborateurs exerpant un commandement ont dejä

repu une instruction complete de chef. Dans les autres domaines - promotion des ventes, etude du travail,
didactique, organisation - une impulsion accrue a ete donnee aux cours de formation et de complement.
De plus, le perfectionnement des instructeurs a fait l'objet d'un soin particulier. L'extreme diversite des
besoins de I'enseignement professionnel confers au projet de centre de formation des CFF une importance
capitale. Divers groupes de travail, presides par un specialists de la planification, ont etudie la conception
generale de la preparation des cadres, les principes ä la base de la formation professionnelle et les questions
de methodologie.

26





Cette activite a dejä conduit ä des decisions de principe prevoyant la concentration de tous les types de
formation dans un seul etablissement etfixant la structure de ce dernier, la surface de terrain indispensable,
de meme que les modalites du choix de ('emplacement. On s'est en outre attache ä definir la nouvelle
conception de la formation des cadres, qu'il s'agisse des objectifs generaux, des idees de programme ou
du temps requis. Les elements permettant de calculer le volume des bätiments compris dans la premiere
etape de construction sont dejä rassembles. Des offres de terrain sont ä I'examen, apres un premier tri.

En ce qui concerne les täches et les activites du service psychologique, les mutations amorcäes au cours
des deux annees precedentes se sont poursuivies. Le travail en matiere de Psychologie d'entreprise s'oriente
des lors dans trois grandes directions. II s'agit d'abord du recrutement et de l'affectation du personnel. A
ce titre, 1700 appreciations comportant un diagnostic d'aptitude ont ete delivrees. Les travaux de selection,
qui font appel ä des techniques de plus en plus perfectionnees, permettent maintenant de guider veritable-
ment le choix d'une carriers. En deuxieme lieu viennent les problemes de la formation dans I'entreprise.
A cet egard, la participation ä la planification du centre professionnel est essentielle. Enfin, dans le domains
de la Psychologie sociale et de la sociologie d'entreprise figure l'etude des problemes de l'information
interne et des mesures d'ordre psychologique dont doivent s'assortir les changements organiques et autres
que subit I'entreprise.

Prävoyance sociale La construction de logements pour le personnel a repu encore les encouragements prevus au programme.
Les prets d'affectation speciale de la Confederation ont permis de financer de nouvelles cooperatives d'ha-
bitation ä des conditions analogues ä Celles de I'Administration federals des finances, specialement dans
le rayon des grands centres. A la fin de l'exercice, les cooperatives de cheminots, au nombre de soixante-
deux, disposaient de quelque 5500 appartements. Des droits d'habitation ont encore ete acquis dans des

cooperatives du personnel de la Confederation et, afin de faciliter l'accession ä la propriete, des prets furent
accordes, ä l'aide des fonds de la caisse de pensions, en vue de l'acquisition de maisons individuelles ou
d'appartements. Pour les collaborateurs celibataires, les possibilites d'hebergement sont toujours insuffi-
santes dans les grandes villes. Les CFF ne possedent un foyer pour ces agents qu'ä Bale et ä Zurich, mais
ils envisagent d'en creer aussi dans d'autres agglomerations.

Le personnel des Chemins de fer federaux dispose dans I'entreprise de trente-cinq restaurants, qui sont
geres par ('Association suisse du service social ou par le Departement social romand. Le rencherissement
general n'epargne pas ces etablissements. II a fallu relever les prix en consequence le 1,r janvier 1973.

Malgre ces ajustements, la hausse persistants des coüts du personnel et des marchandises ainsi que les

temps prolonges d'ouverture rendront encore necessaire un appoint pour la couverture des deficits. Un

röle social important est devolu aux refectoires sans alcool reserves au personnel. Les plus anciens d'entre
eux, qui ne satisfont plus aux exigences de la restauration collective, sont systematiquement modernises.

Les services centraux du personnel et les assistantes vouent la plus grande attention au travail social,
axe en particulier sur des mesures de prevoyance bien definies. lis ont ä cceur de deceler ä temps les causes
de detresse et d'y remedier dans la mesure de leurs possibilites, en attaquant le mal ä sa racine. Le nombre
des agents ä secourir n'en est pas moins en augmentation. La caisse et le fonds de secourSr-tout comme
les services de prets, sont des institutions creees pour aider ceux de nos collaborateurs dont le budget
est momentanement desequilibre par les incidences financieres d'une maladie ou par d'autres facteurs.

La caisse de secours contribue desormais au financement de logements dans la station de Loeche-les-
Bains, oü se traitent les affections rhumatismales. Ces studios, dont l'acquisition est prevue, sont tres
demandes par les agents qui ont besoin d'une cure thermale. Le chalet achete par les CFF au Hasliberg
en 1956 a ete renove partiellement et agrandi. II est utilise tant pour les camps de ski des apprentis et appren-
ties que pour des cours; il heberge aussi des families de cheminots en vacances. Enfin, pour encourager
toutes les tentatives visant ä procurer au personnel, pendant ses loisirs, des activites saines et compensa-
trices, les contacts avec ses societes culturelles et sportives ont ete non seulement maintenus, mais ren-
forces.

28



Prevention Dans les divers secteurs de I'activite ferroviaire, les mesures preventives contre les risques du metier sont
des accidents essentielles. Seule I'observation stricte des consignes de securite peut sauvegarder I'integrite corporelle

des agents. Au printemps, les CFF ont participe pour la troisieme fois aux semaines internationales de

prevention des accidents organisees ä l'intention des cheminots. Les collaborateurs directement vises, au
nombre de 4500, ont participe ä des cours d'instruction. Pour completer 1'information traditionnelle, les

recrues des services de l'exploitation et des travaux furent specialement averties des perils qui les guettent.
La section specialisee a elargi son champ d'activite en procedant ä des inspections dans les services les

plus divers et en analysant 6000 declarations d'accident, ce qui a abouti ä de nombreuses mesures d'ordre
technique destinees ä accroitre la securite du travail. La frequence elevee des accidents de ski a fait entre-
prendre pour la premiere fois, ä titre d'essai, une campagne de contröle et de reglage des fixations de
securite. Ses resultats montreront si l'experience doit etre renouvelee.

Assurances Le VII* supplement des Statuts de la caisse de pensions et de secours, adopte par le Conseil d'adminis-
tration le 31 aoüt 1972, est entre en vigueur le 1*r janvier 1973. De ce fait, la reduction de coordination a

passe de 4000 ä 7500 francs, ce qui met les conditions d'assurance en harmonie avec la situation creee

par la huitieme revision de l'AVS. La cotisation fixe, de six francs par mois pour l'assure et de sept francs

pour les CFF, est supprimee. Les rentes de veuve, eventuelles et en cours, sont portees de 37,5 ä 40 pour
cent du gain assure. Les anciennes pensions de retraite sont relevees par l'incorporation d'allocations de

rencherissement et par le regroupement des cas de rente d'apres les annees oü elles ont pris naissance
(jusqu'en 1968 et de 1969 ä 1972). Ces changements font augmenter I'indispensable reserve mathematique
de 400 millions de francs. Etant donne que les Chemins de fer federaux ne rembourseront ä la caisse que
150 millions, la difference s'ajoutera au deficit technique.

A la fin de I'exercice, la caisse de pensions et de secours avait un effectif de 34 515 assures (1971: 34 463)

et de 3134 deposants (2769). Les gains assures representaient 567,3 millions de francs (549,3 millions).
Des rentes furent servies, en 1972, dans 19 969 cas (20 400) et elles se sont chiffrees ä 129,8 millions de francs
(131,6). Des donnees plus completes figurent dans le rapport de I'institution.

Une fois de plus, la caisse maladie des CFF a notablement accru ses prestations, qui ont atteint 27,1 millions
de francs, contre 23,9 en 1971. Pour retablir I'equilibre financier de l'assurance des soins medicaux et phar-
maceutiques, il a fallu faire payer ä chaque societaire adulte une cotisation extraordinaire unique de
30 francs. L'exercice s'est solde en definitive par un excedent de recettes de 0,5 million (1971: 0,8 million).
De plus, les cotisations mensuelles des adultes ont ete relevees de cinq francs ä partir du 1er janvier 1973.

A la fin de 1972, la caisse maladie comptait au nombre de ses affilies 42 797 hommes (42 187), 14 437 femmes
(12 948) et 9555 enfants (8821). Son rapport annuel peut aussi etre consulte pour plus de details.

Service mödical La duree des absences pour cause de maladie ou d'accident, soit 14,8 jours par agent, a ete moins longue
que lors des deux exercices precedents (1971: 15,2; 1970: 16,4), mais eile a presque rejoint la moyenne des
dix dernieres annees (14,9). La composition de l'indice de morbidite a en revanche varie au cours des ans.
Tandis que les maladies et les absences breves ont represents d'abord 12,2 jours dans la periode de 1953

ä 1962, puis 11,1 jours dans la decennie suivante et 10,8 en 1972, la part des accidents passait successivement
de 3,6 jours ä 3,8, voire ä 4,0 dans I'exercice considers. La situation s'est amelioree dans le secteur des
accidents du travail et eile s'est deterioree d'autant dans celui des accidents non professionnels, causes surtout
par le ski et la circulation.

En 1970, pour la premiere fois, les CFF avaient offert ä leur personnel des grands centres de le vacciner
gratuitement contre la grippe. L'experience ayant ete concluante, tous les agents de I'entreprise furent
invites ä participer volontairement ä une campagne semblable dans le courant de I'automne 1971. Plus de
11 000 repondirent ä cet appel. L'interpretation statistique des cas de grippe certifies medicalement durant
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I'hiver 1971-1972 revele un taux d'efficacite superieur ä 60 pour cent. Meme en tenant compte de la difficulte
de distinguer, lors du diagnostic, les cas de grippe veritables des maladies saisonnieres des voies respira-
toires qui s'accompagnent d'un etat febrile, on obtient encore un taux de protection de plus de 50 pour cent.
A peu pres la moitie des agents vaccines avaient dejä pris part ä la campagne precedents et jouissaient de

ce fait d'une immunite accrue, ce qui a certainement contribue pour beaucoup ä la qualite du resultat. Par

consequent, le renouvellement de cette mesure prophylactique ä I'automne 1972 se justifiait. Force est
cependant de constater que la participation a sensiblement diminue.

L'etat de sante d'un millier de mecaniciens de locomotives et d'agents de la navigation sur le lac de Constance

a ete controls au cours des visites medicales periodiques. Le depistage precoce des maladies et des

predispositions fournit une occasion bienvenue d'amener les interesses ä se faire soigner ä temps ou de

les conseiller sur la maniere dont ils peuvent contribuer eux-memes ä se preserver des maladies par un

comportement adequat. De la sorts, les CFF concourent dans une mesure appreciable au maintien de la

sante de leur personnel.
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