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Gestion et personnel

I. Conseil d'administration et direction

Conseil Les deliberations circonstanciees du conseil d'administration ont eu pour objets, au cours de sept reunions,
d'administration revolution generale du trafic, certains problemes fondamentaux de personnel, l'enonce de la politique

d'entreprise, le developpement du reseau ferroviaire et de la production d'energie, l'accroissement et la

modernisation du pare de vehicules, diverses mesures tarifaires et, ce qui n'etait pas moins important,
des questions financieres. Le president de la direction generale ayant decide de se retirer, une commission
d'abord, puis l'ensemble du conseil ont dü preparer les propositions ä soumettre au gouvernement en vue
de la nomination d'un nouveau membre et du president de ladite direction. Une commission speciale s'est

occupee du plan d'investissements et du programme financier presentes par la direction generale pour la

periode de 1974 ä 1980, si bien que les administrateurs ont pu, dans la seance du 4 decembre, adopter le

memoire destine au Conseil föderal.

Le siege de la direction generale, ä Berne, a abrite six des sept reunions du conseil. Celle des 4 et 5 juillet,
consacree notamment ä des questions relatives ä la production d'energie, a eu lieu ä Finhaut (vallee du

Trient); eile s'est terminee par la visite des amenagements hydro-electriques de Barberine et d'Emosson.

Des changements se sont produits parmi les administrateurs. M. Paul Burgdorfer, ancien conseiller national,
domicilie ä Berthoud, est decede le 30 juillet, des suites d'une grave maladie; il faisait beneficier les CFF

de sa grande experience depuis 1957. Pour le remplacer, le Conseil federal a fait appel ä M. Werner Meier,
president de la Federation suisse des cheminots, ä Berne. M. Willi Ritschard, conseiller d'Etat, de Luterbach
(SO), administrateur depuis 1965, a ete elu au Conseil föderal, de sorte qu'il a dü presenter sa demission

peu avant la fin de l'exercice. Le president Rudolf Meier, Dr h. c., a exprime au nouveau magistrat sa gratitude
et sa reconnaissance pour la contribution qu'il avait apportee ä la prosperite du reseau. M. Ritschard a pris
la töte du Departement federal des transports et communications et de l'energie.

Direction La direction generale s'est reunie en principe chaque semaine pour prendre les decisions lui incombant
en tant qu'autorite collegiale et pour examiner les questions essentielles touchant la gestion de l'entreprise.
En outre, au cours des conferences des directeurs et des conferences dites de direction, eile a procede ä

des echanges de vues avec les directeurs d'arrondissement, en faisant appel parfois ä ses chefs de division.
De meme qu'en 1971 et en 1972, l'une de ces reunions a ete organisee sur une base tres elargie, avec la

participation de tous les chefs de division du reseau et de leurs suppleants. Cette grande conference,
tenue le 5 novembre, a aborde en particulier des aspects importants de la politique d'entreprise et de la

restrueturation organique envisagee pour le debut de 1974 (v. chap. «Etudes et planification»).

Des changements sont aussi intervenus dans le corps directorial. Le president de la direction generale,
M. Otto Wichser, ingenieur diplöme EPF et Dr h. c., a pris sa retraite ä la fin de l'annöe. II etait entre au
service des CFF le 1*r octobre 1941 et, apres une carriere rapide, avait ete nomme par le Conseil föderal
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directeur general le 1" juillet 1953, puis president le 1cr janvier 1966. Le 4 decembre, ä la fin de la seance du
conseil d'administration, le conseiller federal Roger Bonvin, chef du Departement des transports et
communications et de l'energie et le president Rudolf Meier ont rendu hommage ä l'activite feconde de M.Wichser,
en le remerciant chaleureusement de son devouement au bien de l'entreprise.

Sur la proposition du conseil d'administration, le Conseil federal a nomme le nouveau president de la

direction generale entrant en charge le 1er janvier 1974 en la personne de M. Roger Desponds, ingenieur
diplöme, qui etait alors ä la töte du departement commercial et du contentieux. M. Desponds dirige desormais
le departement des finances et du personnel (v. organigramme, p. II). M. Karl Wellinger, docteur en droit,
chef de l'ancien departement des travaux et de l'exploitation jusqu'ä la fin de 1973, a repris celui des transports.

Le nouveau directeur general, choisi aussi par le gouvernement sur l'avis du conseil d'administration,
est M. Werner Latscha, docteur en droit, ancien directeur des transports publics de Zurich. M. Latscha
est desormais responsable du departement de la technique.

M. Arnold Wälti, ingenieur diplöme, chef de la division des usines electriques de la direction generale
depuis le debut de 1958, s'est retire pour raison d'äge le 30 juin 1973. Pour le remplacer, le conseil d'administration

a designe M. Peter Schaaf, ingenieur diplöme. A ia fin de l'annee, M" Jules Faure, docteur en droit
et avocat, a aussi pris sa retraite apres avoir dirige la division administrative du I" arrondissement depuis
le debut de 1954. Pourlui succeder, la direction generale a fait appel ä M' Franpois-Xavier Savoy, avocat. Elle

a exprime aux deux chefs de division retraites ses remerciements et sa reconnaissance pour les nombreux
services qu'ils ont rendus au cours de ieur longue carriers.

II. Etudes et planification

Ce domaine etant tres vaste, les quelques exemples proposes ci-apres ont ete choisis de maniere ä don-
ner une idee de la grande diversite des etudes et des travaux de planification.

L'etude menee avec le concours de l'institut d'organisation industrielle de l'Ecole polytechnique föderale
de Zurich en vue de la restructuration des Chemins de ferfederaux est parvenue au terme de sa premiere
etape. Elle a abouti au maintien du college de trois membres pour la direction generale, au regroupement
des secteurs production et vente dans le deuxieme departement (des transports), au transfert de la division
du contentieux au premier departement (des finances et du personnel) et ä l'integration de l'economat
au troisieme departement (de la technique). (V. organigramme du 1" janvier 1974, p. II.)

Les travaux se poursuivent, car il s'agit maintenant de doter l'entreprise d'un etat-major central dans lequel
seront fondus le secretariat general, la division de l'organisation et de l'informatique ainsi que d'autres
services de direction. II sera immediatement subordonne ä la direction generale, qu'il devra seconder. Sa

structure est ä l'etude.

Ces premieres mesures visent notamment ä instaurer un mode de gestion plus strict, axe sur les objectifs
presents et futurs de l'entreprise, mais aussi ä alleger la täche des directeurs generaux. Au cours de l'etape
suivante, il faudra resoudre une serie de questions, parmi lesquelles figure la repartition judicieuse des

charges entre la direction generale et les directions d'arrondissement.

Reorganisation
de la direction
generale
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Changements ä la direction gänärale
Lors de la derniöre conference de presse tenue en 1973 par la direction g£n£rale, le president O.Wichser, Dr h. c., (au

milieu) avec, ä sa droite et ä sa gauche les directeurs g6n§raux R. Desponds, ingönieur diplömö, et K. Wellinger, Dr en

droit, a präsente le nouveau college directorial. Le directeur general designe pour entrer en fonction au debut de 1974,

M. W. Latscha, Dr en droit, est ä droite sur le cliche et le secretaire general, M. J. Britt, Dr es sciences economiques, ä

gauche.

Ligne de base Apres avoir consacre plusieurs ann6es ä l'etude des six formules proposees, la commission «Tunnels
du Saint-Gothard ferroviaires ä travers les Alpes», dans sa seance du 22 juin 1970, s'est prononcee ä une forte majorite en

faveur du percement d'un tunnel ä la base du massif du Saint-Gothard. Cet organisme, compose de re-

presentants des milieux politiques et d'experts en matiere de transports, avait ete cree en novembre 1963

par le Departement federal des transports et communications et de I'energie. Dans le rapport de gestion
des CFF pour 1971, le problems capital des liaisons ferroviaires ä travers les Alpes a fait I'objet d'un ample

expose, oü la direction generale a exprime son propre point de vue en concluant qu'il appartenait desormais
aux autorites politiques de trancher cette importante question, qui interesse non seulement la Suisse et les

Chemins de fer federaux, mais I'Europe entiere.

Bien que la decision soit encore attendue, les etudes et l'elaboration des projets se sont poursuivis, ä la

demands expresse du Conseil federal. Du fait qu'il est definitivement admis, depuis 1972, que le tunnel de

base s'etendra d'Amsteg ä Bodio, il a ete possible, avec le concours des communes interessees et du

canton du Tessin, d'etablir les plans definitifs de la ligne d'acces au souterrain entre Bodio et Biasca.
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Les sondages tectoniques relatifs au percement sont acheves. Quelques forages sont toujours en cours,
en vue de la determination de la nature du terrain ä I'echelle locale. En ce qui concerne les grands ouvrages
necessaires, savoir le tunnel ä double voie (avec galerie laterale et trois puits intermediates d'attaque et de

ventilation) et les tronpons adjacents, la mise au point du projet general de construction progresse. On

a dejä examine certains problemes tels que ceux que posent I'alimentation en courant detraction, le logement
de la main-d'ceuvre et la fourniture des agrögats du beton. Parallelement ä ces activites, la documentation
requise pour la procedure d'approbation des plans a ete completes. Au Stade actuel des ötudes et de la

planification, aucun obstacle d'ordre technique ne s'oppose plus ä l'ouverture des chantiers.

Le plan directeur
du chemin de fer
europ£en

Tres tot, la plupart des chemins de fer du continent ont normalise d'un commun accord les caracteristiques
essentielles de leur equipement technique, afin que le materiel roulant puisse etre echange aux frontieres.
Toutefois, I'efficacite des services internationaux n'est pas liee uniquement ä la libre circulation des vöhi-
cules: il faut aussi un ensemble homogene de lignes oriep.tees selon les grands courants de trafic et portees
ä un niveau de qualite uniforme en matiere de debit. Du fait que les differents reseaux d'Europe ont ete

conpus et developpes dans une optique surtout regionale et nationale, les liaisons ferroviaires actuelles
ne suffisent pas toujours aux besoins du marche international des transports.

Ces dernieres annees, la circulation s'est developpee au point que de grandes arteres sont saturees, ce

qui a oblige plusieurs chemins de fer ä completer leur infrastructure, lis ont alors constate qu'au lieu d'aug-
menter simplement le nombre de voies des lignes existantes, il est preferable de rechercher de nouveaux
traces ouvrant au Systeme classique rail-roue le domains des vitesses de 200 ä 300 km/h, parfaitement
realisables du double point de vue technique et economique. Entre Rome et Florence, une ligne directe
qui pourra etre parcourue ä 250 km/h est en construction depuis 1970. Une premiere section de 122

kilometres doit etre inauguree en 1975. En France, des lignes prevues pour 300 km/h existent ä l'etat de projet
entre Paris d'une part, Lyon, l'entree du tunnel sous la Manche et la Belgique d'autre part. L'Allemagne
entend amenager950 km de lignes rapides d'ici ä 1985. En Suisse, la modernisation des grands axes nord-sud
et est-ouest est ä I'etude.

De crainte que ces realisations ne soient ä leur tour inspirees trop exclusivement par des interets purement
nationaux, au lieu de se conformer ä l'idee moderne du chemin de fer europeen, I'UIC, au debut de 1971,

a charge un groups de travail d'etudier le plan directeur dont il est question ici. Dans l'ete de 1973, la premiere
phase de ce travail a abouti ä la redaction d'un rapport qui a ete soumis ä l'appreciation des gouvernements
et des entreprises ferroviaires interesses. Ce document designe, parmi les itinerates reliant les regions
oil la demands de transport est particulierement forte, ceux qui doivent former le futur reseau de grandes
lignes internationales. Pour etre competitifs face ä I'automobile sur les longues distances et ä l'avion

sur les trajets n'excedant pas 500 km, les trains devront atteindre une vitesse commerciale d'au moins 135

km/h. Compte tenu des arrets en cours de route et des ralentissements ä observer aux abords des grandes
agglomerations, cela implique des vitesses d'au moins 200 km/h en rase campagne.

Un role decisif est devolu non seulement au critere de rapidite, mais encore ä la frequence des services
offerts et ä leur regularity. Aussi le plan directeur porte-t-il sur la fixation ä un niveau uniforme de la capacite
de transport quantitative, sur la configuration de la voie, sur les equipements techniques et operationnels,
sur I'amenagement des gares de jonction et sur le passage d'un moyen de transport ä I'autre (chalne d'ache-
minement continue), tant pour les voyageurs que pour les marchandises et quelle que soit la distance totale.

La commission de recherche prospective instituee par l'Union internationale des chemins de fer (UIC)
a elabore un plan directeur des infrastructures du reseau ferre europeen de I'avenir. Presents au public
lors d'une conference de presse, ce document a eu une telle resonance qu'il convient d'en esquisser ici les

objectifs.
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Le plan directeur europeen
Projet de röseau ferrö de l'avenir
Stabli par l'Union internationale des chemins defer (UIC)
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Les liaisons entre les differents poles de I'economie europeenne ayant fait I'objet d'une premiere selection,
un certain nombre d'axes principaux ont d'abord ete examines de fapon approfondie, savoir Barcelone-
Narbonne, Chambery-Turin, Bale-Milan, Munich-Verone, Grande-Bretagne-continent. Ces «etudes d'axe»
definissent, en conformite du plan directeur, les exigences qualitatives et quantitatives ä l'horizon de 1985

et au-delä; elles indiquent les mesures ä prendre dans cette perspective.

Dans une seconds phase, les avis exprimes par les gouvernements et les chemins de fer d'Etat ainsi que
les resultats d'investigations speciales consacrees aux prestations ä fournir ä longue echeance (prospection
des marches et pronostics) permettront ä un groups de travail de formuler des propositions concretes
au sujet des tronpons de ligne et des gares de jonction ä moderniser ou ä reconstruire en vue de l'appli-
cation du plan directeur.

Planification Aussi bien la complexite et l'acceleration croissantes des developpements sociaux, politiques, econo-
d'ensemble miques et techniques que revolution des transports nationaux et internationaux amenent les Chemins de

ä long terme ferfederaux ä se preoccuper beaucoup de l'avenir. Iis s'efforcent de discerner, dans une perspective aussi
lointaine que possible, les problemes que le reseau devra affronter et les mesures ä prendre pour les resoudre.
A cet effet, leurs principaux instruments de travail sont la Charte definissant la politique d'entreprise et une
planification ä long terme tres elaboree. Ladite Charte designe les täches et les finalites essentielles. Dans
le cadre ainsi trace, la planification d'ensemble et les planifications sectorielles permettent de voir si les

objectifs sont accessibles, qualitativement et quantitativement. II s'agit en outre de les harmoniser entre

eux, de les concretiser et d'arreter les mesures d'application. Le resultat de ce processus iteratif est ensuite
repris dans le plan d'ensemble ä long terme, qui assigne aux plans sectorials leurs buts specifiques.lesquels
seront ä leur tour precises et concretises.

Le plan d'ensemble ä long terme est etabli pour une periode determinee, qui rejoint l'horizon de planification.

Les nouvelles techniques d'exploitation et les grands ouvrages reclamant des delais prolonges, cet
horizon doit etre aussi eloigne que possible, sans se trouver cependant au-delä des limites compatibles
avec ('appreciation des situations futures. Les CFF ont choisi de tabler sur un espace de quinze ans. Le

plan d'ensemble doit etre mis ä jour periodiquement, ce qui prend environ une annee, de sorte qu'il apparait
opportun de maintenir un intervalle de trois ans entre deux operations.

Pour rediger le memoire qu'il a präsente au Conseil federal le 4 decembre 1973 au sujet du plan d'investisse-
ments et du programme financier 1974-1980 des CFF, le conseil d'administration s'est fonde sur un premier
processus de planification, certes encore restreint, mais organise dans la perspective de 1980. Le Parlement
devra se prononcer sur le financement, ce qui se repercutera sur les realisations. La prochaine revision,
ä l'horizon de 1990, en sera profondement influencee. II est prevu de I'entreprendre dans l'ete de 1975.

D'ici lä, les donnees statistiques, les methodes de calcul, les criteres d'appreciation et les autres references-
dont certains modeles de simulation - devront etre affines et ameliores.

III. Collaboration internationale

L'Union internationale des chemins de fer (UIC) est entree en 1972 dans son deuxieme demi-siecle d'exis-
tence, qui va etre domine pendant une periode prolongee par les trois grandes questions du management,
de la prospective et de I'attelage automatique.
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L'adaptation des structures decides en 1972 s'est faite progressivement et le comite de coordination nou-
vellement cree s'est mis ä l'ouvrage. II a dejä etabli pour tous les organes de I'UIC un programme d'activite
qui embrasse les questions actuellement ä l'etude et degage surtout les criteres de priorite.

Le plan directeur du chemin de fer europeen de l'avenir, c'est-ä-dire la presentation integree de ce reseau
paries soins de ia commission de recherche prospective, eveille un vif interet, aussi bien parmi les gouver-
nements et les organisations supranationales s'occupant des transports que dans le grand public (v. p. 14).

II est indispensable pour les chemins de fer europeens d'avoir en matiere de transports une politique düment
formulee ä I'echelon continental et au moins harmonisee dans ses principes. La route ä parcourir pour
atteindre cet objectif est malheureusement semee d'obstacles suscites par les interets divergents des

partenaires. L'annee 1973 n'a pas permis d'enregistrer de grands progres. La reunion des ministres des

transports des Communautes europeennes, qui avait ete maintes fois differee, s'est finalement tenue les
18 et 19 decembre, mais le bilan en est insignifiant.

La decision formelle d'introduire I'attelage automatique dans les reseaux europeens n'est plus tres recente,
mais des questions de financement ont empeche quelques chemins de fer d'Etat d'accepter pour periode
de transition les annees 1981 a1985, comme le proposait la Conference europeenne des ministres des transports

(CEMT). Aussi I'LIIC a-t-elle resolu de reporter au commencement de 1985 le debut de I'operation,
qui devra etre aussi breve que possible.

II sied de relever ici ('effort tente en commun par les reseaux pour elaborer une politique commerciale en
matiere de trafic international tout en recherchant, en vue de cette collaboration, des solutions pratiques
et equitables. Le succes de cette entreprise implique une analyse systematique et permanente du marche
des transports internationaux, afin que I'offre puisse etre adaptee aux besoins de la clientele. Parmi les buts

vers lesquels la commission commerciale tend avec assiduite figurent non seulement I'uniformisation
et le perfectionnement des procedures administratives et des methodes de travail, le rapprochement des

politiques commerciales des reseaux, une meilleure harmonisation des tarifications interieures destinee
ä faciliter la formation des prix, mais encore la mise en usage d'imprimes tarifaires uniformes dans le trafic
international. Elle a en outre etudie les conditions de concurrence entre les differents modes de transport,
de meme que les possibilites de les faire collaborer entre eux.

La Conference europeenne des horaires des trains de voyageurs et des services directs (CEH) a tenu sa
session technique au siege de I'LIIC, ä Paris, en septembre. De nouvelles relations internationales ont ete

cröees et des modifications apportees pour 1974-1975 aux horaires etablis lors de la reunion de Saint-Gall
en principe pour la periode de 1973 ä 1975.

L'Union internationale des voitures et fourgons (RIC) a poursuivi ses etudes sur l'ajustement ä la realite

economique des taux de remuneration du kilometre-essieu des vehicules ä voyageurs et sur le recensement

separe des prestations regulieres et exceptionnelles fournies par ce materiel.

Les organes superieurs de l'Union internationale des wagons (RIV) se sont reunis ä titre extraordinaire ä

Utrecht en novembre. Le resultat essentiel de leurs travaux a ete l'adoption de nouveaux Statuts et la decision
de relever le taux de la location des wagons d'environ 27 pour cent ä compter du 1er juillet 1974.

Les etudes menees depuis un certain temps en vue d'englober dans le pare EUROP des vehicules autres

que les wagons couverts, les tombereaux et les wagons plats, tous ä deux essieux, ont abouti. Ce pare com-
prend desormais du materiel de sept types et a une consistance de 316 000 unites representant environ 45

pour cent des wagons en possession des neuf reseaux de la communaute EUROP. Les travaux vont d'ailleurs
reprendre. II s'agira de preparer l'incorporation de vehicules d'autres categories, d'accroitre le rendement

global du pare par un meilleur equilibrage journalier et de repartir plus equitablement l'ensemble des charges
afferentes au materiel roulant.
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La Convention internationale concernant le transport de marchandises par chemins de fer(CIM) revisee

en 1970 doit entrer en vigueur le 1" janvier 1975. De ce fait, le Comite international des transports par chemins
de fer (CIT) a consacre l'essentiel de son activite ä l'elaboration de nouvelles prescriptions d'execution.
II a cependant aussi contribue ä la refonte des deux reglements relatifs au transport des wagons de parti-
culier et des conteneurs (annexes IV et V de ladite convention).

Pour clore cette enumeration, il faut encore mentionner la reunion elargie du Comite de gerance de l'UIC
et de l'Association internationale du congres des chemins de fer (AICCF), qui a eu lieu ä Lausanne du
3 au 9 juin. Les travaux, auxquels assistaient 350 delegues, avaient pour theme la participation du chemin
de fer dans les transports publics des voyageurs des grandes agglomerations. Leurs conclusions montrent
que le rail, qui se prete parfaitement aux applications de l'automatique et de la cybernetique, peut apporter
des solutions appropriees aux problemes du transport urbain, pour peu que le concours financier des
collectivites soit assure.

IV. Personnel

Questions Dans le secteur du personnel, les efforts se concentrent toujours sur le recrutement de collaborateurs
de portäe gänärale capables. Les campagnes organisees ä cet effet ne sont pas demeurees entierement vaines; elles ont permis

en particulier de trouver un nombre süffisant d'apprentis de gare des deux sexes. Ce succes montre que les

jeunes ressentent encore de I'attrait pour le chemin de fer, mais il ne saurait dissimuler les vides qui
subsisted par exemple dans les services de la manoeuvre, des marchandises et du nettoyage des voitures
ou encore parmi le personnel charge de l'entretien de la voie. Surtout dans le rayon des grands centres,
le manque de bras n'a rien perdu de son acuite. De plus, les contingents d'embauche absolument indispensables

ces prochaines annees nefont guere esperer une detente. Grace ä l'exploitation des bases de donnees

gerees par I'ordinateur, les CFF ont pu prevoir l'evolution des structures et des effectifs du personnel jusqu'en
1992. L'analyse des resultats, operee egalement par I'ensemble electronique, a fait connaitre l'ordre de grandeur

des releves annuelles ä envisager par service et par groupe de filieres. La programmation en matiere
de personnel, qui se fonde sur les chiffres effectifs et tient compte des variations pronostiquees, est un
element capital de la planification d'ensemble.

Une reflexion sur cette programmation ä long terme a abouti ä quelques decisions essentielles. C'est ainsi

que la direction generale est entree en pourparlers avec I'Office federal de l'industrie, des arts et metiers
et du travail (OFIAMT) en vue de faire assimiler l'apprentissage de gare ä un apprentissage professionnel
sanctionne par la loi. II est en outre question d'instituer, dans un deuxieme temps, un apprentissage du

meme ordre pour les employes d'exploitation. Une telle mesure se traduirait par une promotion sociale des

Interesses, ce qui faciliterait le recrutement.

Dans les circonstances präsentes, il n'est pas etonnant que la legere augmentation (168 unites) de I'effectif
moyen du personnel ne se soit pas du tout repercutee sur les categories dans lesquelles la penurie est
la plus forte. La moitie exactement des nouveaux venus est allee dans les bureaux de la direction generale
et des directions d'arrondissement, I'autre moitie au service de la traction, pour rejoindre de preference
les equipes de conduite. Dans le service des travaux comme dans celui de Sexploitation, l'exercice s'est de

nouveau solde par une faible contraction du nombre des agents.
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La moyenne annuelle des effectifs a ete la suivante:

Champ d'activite 1972 % 1973 %!

Direction et administration: personnel de la direction generale et
des directions d'arrondissement 3 554 8,5 3 755 9,0

Gares: chefs de gare, commis et employes d'exploitation, personnel
feminin, etc. 19 832 47,5 19 725 47,0

Traction: mecaniciens de locomotive, ouvriers professionnels de

depot, visiteurs, etc. 4 707 11,3 4 917 11,7

Accompagnement des trains: chefs de train, contröleurs, etc. 3 002 7,2 3 000 7,2

Surveillance et degagement de la voie: personnel du service des
barrieres et des lignes 994 2,4 1 015 2,4

Entretien des installations et appareils: personnel des services des

travaux, etc. 4 302 10,3 4 155 9,9

Entretien du materiel roulant: chefs ouvriers, specialistes des
ateliers principaux et des depots 3 720 8,9 3 758 9,0

Production et distribution du courant: personnel des usines elec-
triques et des sous-stations 219 0,5 217 0,5

Autres agents, y compris le personnel de la navigation sur le lac
de Constance 1 420 3,4 1 376 3,3

Total 41 750 100,0 41 918 100,0

Tant l'arrete federal approuvant l'etat des fonctions que l'arrete du Conseil federal relatif ä leur classification
ont occasionne de profonds changements des le 1" janvier. Leur incidence sur les salaires devrait faciliter
le recrutement. Dans le courant de l'annee, les mesures d'application qui regissent les nominations et les

promotions durent etre remaniees. II s'agissait alors

- de preciser les conditions d'acces aux differentes fonctions

- d'etablir le catalogue des caracteristiques permettant d'assimiler une activite donnee ä une fonction
classes

- de mettre sur pied un nouveau systems pour evaluer les postes administratifs et les rattacher ä des
fonctions appropriees

- de determiner l'importance respective des services (gares et stations) d'apres le volume de leur trafic,
ce dont dependra en partie le classement de leur personnel.

II a fallu en outre prevoir des dispositions transitoires et des ajustements en ce qui concerns les elements
complementaires de la retribution tels que les allocations en general, les indemnites du personnel roulant,
etc. Le seul point de la classification qui etait encore contests, savoir le rang ä accorder aux employes de la

manoeuvre, a pu etre regle pour le 1" janvier 1974, le personnel experiments de cette categorie montant
d'une classe dans l'echelle des traitements. Cette revalorisation a entraine quelques ameliorations dans
d'autres services, pour des agents d'un certain age. Le nouveau systems d'estimation des postes fera
date, car il permet d'evaluer chacune des places de travail des secteurs administratif et technique pour
la ranger dans une classe de traitement. Les donnees elementaires sont fournies par le cahier des charges

que le superieur a etabli avec le concours de son collaborateur. Ces travaux vont de pair avec un examen
des structures organiques.

Renouvellement mecanise des voies
Le materiel hautement m6canis6 dont vient de se doter le service charge du renouvellement des voies permet de remedier

au manque de main-d'ceuvre et de m6nager I'effort physique des ouvriers, tout en accroissant la productivite.
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Des solutions en harmonie avec la situation actuelle du marche de I'emploi ont aussi ete recherchees en ce
qui concerne les conditions d'engagement et la duree du travail. Line modification apportee ä la loi sur le Statut

des fonctionnaires federaux a elargi les domaines oil les agents des deux sexes se trouvent sur un pied
d'egalite. Desormais, les rapports de service de la collaboratrice mariee peuvent etre semblables ä ceux de

son homologue masculin. La femme celibataire qui change d'etat civil ne perd plus obligatoirement la

qualite de fonctionnaire; eile perpoit meme l'allocation de mariage.

Au printemps de 1973, la direction du Ier arrondissement, ä Lausanne, et quelques divisions de la direction
generale, ä Berne, ont adopte I'horaire mobile ä titre d'essai. Lors d'une consultation, le personnel vise s'est
prononce ä une ecrasante majorite pour le maintien de cette innovation, si bien que I'on envisage d'introduire
le Systeme dans tous les services administratifs.

Instruction La productivity de I'entreprise depend pour une large part de ('instruction du personnel. Cette derniere
du personnel et centre determine en outre le comportement de I'agent au travail. Naguere, les Chemins de fer federaux ne prepa-
de formation raient ä leur täche que les candidats aux professions typiquement ferroviaires: mecanicien de locomotive,

agent du mouvement, contröleur, etc. Depuis quelques annees, ils tiennent beaucoup ä generaliser cette
methode, car s'ils veulent disposer d'une main-d'oeuvre qualifiee, par exemple pour la pose des voies,
ou encore dans les services de l'exploitation et de la traction, les possibilites de formation jouent un röle

qui n'est pas des moindres. Le nouveau programme d'instruction de base pour les apprentis d'exploitation
et les monteurs de voies a donne des resultats positifs. Le perfectionnement systematique des instructeurs
et des chefs de gare responsables des apprentis a fait I'objet d'une attention soutenue.

La formation des agents destines ä une fonction de commandement a ete intensifies. Vingt-cinq cours de

chefs et autant de sessions complementaires reservees ä d'anciens participants ont permis de renforcer
quelque peu l'instruction des cadres. Pres de mille de ces derniers, de tous les echelons hierarchiques, ont
ainsi ete prepares I'annee derniere. Un enseignement sur I'economie d'entreprise a en outre ete dispense
aux cadres superieurs; il avait pour objet d'amener les interesses ä prendre conscience du rapport coüt-
prestations - condition essentielle du succes en matiere de gestion - et de les initier ä l'art de prendre des
decisions.

Les preparatifs en vue de l'edification du centre de formation CFF ont marque un tournant. Apres avoir etudid
ä fond plus de trente offres de terrains situes dans diverses regions, la direction generale et le conseil
d'administration ont decide d'acquerir un domaine dans les communes de Morat et de Montilier. Le prix et

('emplacement de cette propriete, de meme que ses possibilites d'amenagement, en imposaient le choix.
Son acces etant aise de toutes les parties du pays, les temps de voyage seront reduits au strict minimum

pour les milliers de participants aux cours. La proximite de Berne permettra en outre aux chefs de la direction
generale de cooperer ä l'instruction plus activement que ce ne serait le cas si le centre etait plus eloigns.
Pour les constructions, le programme d'approche est dejä au point.

Le service psychologique a procede ä plus de 1900 appreciations comportant un diagnostic d'aptitude.
II a en outre ete appele ä participer de maniere intensive ä I'elaboration d'epreuves ecrites pour les examens
professionnels dans le cadre de la formation du personnel d'exploitation. L'effort a porte sur ('organisation
de quatre seminaires de deux semaines pour les maitres professionnels et de onze de quatre jours pour
les maitres d'apprentissage (chefs de gare, chefs de train et contröleurs). Le travail fondamental etait en

rapport avec la planification du centre de formation. Les nouvelles filieres du service de l'exploitation ont
fait I'objet d'une vaste etude fondee sur les relations entre l'homme et ('organisation. Le depouillement des

resultats des consultations est en cours.
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Prevoyance sociale La construction de logements pour le personnel a encore repu un encouragement systematique, dans les

limites des moyens disponibles. Grace aux prets accordes aux CFF par ['Administration föderale des finances
pour des appartements ä caractere social, environ 340 nouvelles habitations en cooperative ont pu etre
mises sous toit. Si les ressources ne tarissent pas, il devrait etre possible de financer chaque annee quelque
300 appartements de ce genre. Tout est encore mis en ceuvre pour acquerir des droits d'habitation dans
d'autres cooperatives. Stimules par les bonnes experiences faites ä Bale et ä Zurich, les CFF envisagent
de creerde nouveaux foyers pourcelibataires dans d'autres agglomerations. L'un d'eux est dejä en construction

ä Geneve; il comprendra 90 iits. Le premier home d'apprentis est actuellement edifie ä Daeniken;
il hebergera les monteurs de voies.

Malgre le relevement des prix intervenu au debut de 1973 dans les trente-cinq restaurants du personnel des

CFF, les deficits et les renovations ont necessite un appoint considerable. La direction generale a approuve
un programme de modernisation ä long terme, afin que les locaux et les installations puissent etre adaptes
aux exigences actuelles en matiere de restauration collective.

Le travail social ä I'echelon individuel a ete developpe, ce qui s'esttraduit par l'engagement de trois nouveaux
assistants sociaux - un par arrondissement - formes specialement pour venir en aide aux toxicomanes.
La caisse et le fonds de secours ainsi que les services de prets ont renfloue des budgets desequilibres par
les incidences financieres d'une maladie ou par d'autres facteurs.

Avec l'appui de la caisse de secours, les CFF ont achete sept appartements ä Loeche-les-Bains. Six autres
etant dejä loues en permanence, il y en a maintenant treize en tout ä la disposition des rhumatisants (agents
en activite ou beneficiaires de rente) qui doivent faire une cure. La demande est d'ailleurs tres forte. La

modernisation du chalet acquis par les CFF en 1956 au Hasliberg est terminee. Cette maison est utilises
chaque annee tant pour les camps de ski des apprentis et apprenties que pour des cours; elle heberge
aussi des families de cheminots en vacances. Les nouveaux telepheriques de Meiringen ä Planplatte donnent
au chalet un regain de popularity, aussi bien en hiver qu'en ete.

Prävention La protection des voyageurs, des agents et des tiers qui pourraient etre en danger au passage des trains

des accidents ou des mouvements de manoeuvre est d'une importance capitals. Pour chacun, I'essentiel est d'etre plus
visible, afin d'etre averti ä temps. Le projet de reglement concernant les equipements protecteurs des per-
sonnes occupees sur la voie et dans ses abords repond ä cet imperatif. II a fallu non seulement elaborer
des consignes valables sur le plan interne, mais encore des dispositions applicables aux nombreux tiers

qui se tiennent regulierement ou occasionnellement dans la zone critique. Des instructions analogues sont
en preparation pour les cheminots etrangers travaiilant dans les gares frontieres, pour le personnel des PTT
et pour les fonctionnaires des douanes. La nouvelle reglementation doit entrer en vigueur en 1974.

Assurances A eux seuls, les changements apportes ä la classification des fonctions et au regime des promotions ont
fait monter de 20,9 millions de francs les gains assures par la caisse de pensions et de secours. Cette

augmentation a necessite le paiement d'une cotisation unique de la part des affilies, tandis que les Chemins
de fer federaux doivent remunerer la nouvelle charge de la reserve mathematique apres l'imputation des

cotisations des assures. Cela etant, le deficit de ladite reserve s'est accru de 47 millions de francs. En fin

d'exercice, la caisse de pensions et de secours comptait 34 512 assures (1972: 34 515) et 3099 deposants
(3134). La somme des gains assures s'elevait ä 634,4 millions de francs (567,2). Des rentes ont ete servies ä

19 744 personnes (19 969), ce qui a absorbe durant I'annee 148,3 millions de francs (129,8). De plus amples
details figurent dans le rapport annuel de la caisse.

Un supplement des Statuts de la caisse maladie des CFF est entre en vigueur le 1er juillet. L'assurance
des soins medicaux et pharmaceutiques a releve sensiblement ses prestations, surtout pour les sejours
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dans les höpitaux et autres etablissements similiaires. La contribution aux soins dentaires, ä I'acquisition
de moyens auxiliaires, etc. a ete adaptee au rencherissement et la caisse participe maintenant ä la retribution

d'aides soignantes et d'aides familiales. Les cotisations de ladite assurance durent etre augmentees,
afin que soit maintenu son equilibre financier. La caisse maladie a enregistre un excedent de recettes de

2,0 millions de francs (0,5 million). A la fin de I'annee, 42 782 hommes (42 797), 14 856 femmes (14 437) et
9802 enfants (9555) etaient affilies. Des precisions figurent encore dans le rapport annuel de I'institution.

Service mödical Malgre la multiplicite des installations techniques, la sante des agents reste l'un des facteurs essentials de
la securite, qu'il s'agisse du transport des personnes et des biens ou du deroulement de toutes les täches
de I'entreprise. C'est pourquoi la division medicale fait appel ä des medecins prives pour determiner I'aptitu-
de physique des postulants. En 1973, 2938 candidats se sont präsentes ä la visits medicale d'admission;
2671 (90,9 p. cent) ont ete declares aptes au service du chemin de fer, sans aucune restriction d'ordre sani-
taire. Mais ce n'est lä que la premiere des täches specifiques de la division.

Bien des professions ferroviaires comportent de grandes responsabilites. En particulier, les dangers de

Sexploitation imposent des exigences elevees au personnel assurant des fonctions de securite. L'etat de

sante des mecaniciens de locomotive, par example, revet une tres grande importance, ce qui astreint la

division medicale ä les convoquer tous, sans exception, ä des contröles periodiques. L'an dernier, 95,5

pour cent des mecaniciens examines ont ete reconnus parfaitement sains et autorises ä poursuivre leur
activite sans restriction. En revanche, par precaution, 3,5 pour cent sont desormais tenus d'assurer leur
service en compagnie d'un collegue et un pour cent ont dü renoncer ä conduire des vehicules moteurs.
Les interesses ont souvent beaucoup de peine ä admettre detelles decisions, mais chacun d'eux convient
en definitive que la securite de I'exploitation passe avant la satisfaction professionnelle.

Prevenir vaut toujours mieux que guerir. L'experience enseignant que la tuberculose, par exemple, provoque
des absences de tres longue duree et que le danger de contagion rend cette affection particulierement
inquietante, la division medicale organise periodiquement, depuis des annees, des contröles radiophoto-
graphiques des poumons, non seulement pour les agents du chemin de fer, mais pour tout le personnel
de la Confederation. Durant I'exercice, 33 530 radiophotographies ont ete faites. Les 39 510 cliches tires en
1972 avaient amene la decouverte de neuf cas de tuberculose pulmonaire, ce qui prouve que ce mal n'a pas
completement disparu.

La grippe ne präsente generalement pas un tableau clinique alarmant. Pourtant, en cas d'epidemie, bien
des personnes sont victimes de la contagion. Un serum antigrippal a permis d'organiser des campagnes
de vaccination preventive dont les bons resultats sont reveles par la statistique de la morbidite.

Malgre les visites medicales d'admission, les contröles periodiques et les mesures prophylactiques, il arrive
parfois qu'au cours de leur carriere des cheminots deviennent, medicalement parlant, inaptes ä exercer
leur profession, surtout lorsqu'ils souffrent de rhumatismes ou de troubles circulatoires. La solution
consists ä muter ces agents dans un secteur d'activite ä leur portee. Au cours de I'exercice considers,
91 personnes (1972:123) ont dü abandonnerdefinitivement leurfonctionattitree. Un nouveau travail, compatible
avec leur etat de sante, put etre confie ä 54 collaborateurs (1972: 40). L'assurance invalidite a finance le

recyclage de neuf d'entre eux.

La duree des absences pour cause de maladie ou d'accident (morbidite) a ete en moyenne de 15,36 jours
par agent. Ce Chiffre est legerement superieur ä ceux de 1972 (14,82 jours) et de 1971 (15,19 jours). Depuis
novembre dernier, toutes ces absences sont traitees par I'ordinateur pour l'ensemble du personnel.
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V. Le decompte du trafic ä l'ere de l'electronique

Les modes de decompte sont en perpetuelle mutation depuis que la decision a ete prise de les reformer,
c'est-ä-dire en 1954 pour les transports de marchandises et en 1963 dans le secteur des voyageurs. II s'agit
d'obtenir un systems simple de mise en compte, qui procure un gain de temps et qui soit ä la portee du

personnel disponible. Simultanement, les contröles et Pinformation relatifs aux resultats du trafic doivent
etre ameliores.

[.'installation de distributeurs automatiques de billets dans les services voyageurs est achevee depuis la

fin de 1969; 295 appareils sont repartis dans 221 gares CFF et 88 dans des entreprises concessionnaires.
La derniere imprimeuse de billets au guichet a ete mise en usage aux CFF ä la fin du mois de janvier 1973,

date qui marque l'achevement d'une mesure de rationalisation amorcee en 1965 par la pose du premier
prototype et executes ensuite en deux etapes. A I'heure actuelle, 297 gares CFF disposent d'un pare de 404

imprimeuses et 45 unites equipent 38 recettes d'entreprises concessionnaires. Quarante millions de titres
de transport sont imprimes chaque annee aux guichets des CFF et cinq millions sont delivres par les
distributeurs automatiques. L'imprimerie centrale peut des lors limiter sa production annuelle ä huit millions de

billets Edmonson, destines aux gares depourvues d'imprimeuse.

La mise en place de la derniere imprimeuse ne marque pas la fin de l'extension de la mecanographie dans
le secteur voyageurs. II faudra, ces prochaines annees, integrer les titres de transport ä prix fixe dans la

comptabilite mecanographique. Cette operation implique le recours au Systeme dit des casiers (du procede
traditionnel qui consiste, lors de la vente, ä retirer de leur easier les billets dejä imprimes). Le fait nouveau
est qu'il ne reste plus qu'ä annoncer ä l'ensemble electronique de gestion (EEG) les numeros des billets
non vendus, la comptabilite etant l'affaire de I'ordinateur. Cette methode est dejä appliquee depuis un certain
temps dans le trafic international, pour les billets ä destination fixe.

Ces trois systemes de vente et de mise en compte (imprimeuse de guichet, distributeur automatique et

casiers) presentent un grand avantage pour les organes de contröle. L'ordinateur execute en effet des
travaux comptables pour les points de vente et fixe la quote-part des entreprises de transport concessionnaires

et des chemins defer etrangers. On abordait en I'occurrence un domaine parfois inconnu, parexemple
en ce qui concerne ('introduction des donnees dans I'EEG, mais les innovations se sont revelees efficaces.

Pour approvisionner en titres de circulation entierement imprimes les services des CFF, les entreprises
de transport concessionnaires et les agences de voyages.il fallait en tenir en reserve de 340 000 sortes.
Actuellement, 243000 sont integrees dans le traitement mecanographique, ce qui represents une proportion
superieure ä 70 pour cent.

La reservation electronique des places, limitee pour I'instant au trafic Suisse-etranger, a permis d'etablir
sur une nouvelle base le decompte des taxes et des supplements pour les places louees. Les montants
dus par les points de vente sont enregistres et calcules par I'EEG. La compensation avec les chemins
de fer etrangers est operee egalement d'apres les donnees memorisees par I'ordinateur. Les CFF sont

pour le moment les seuls ä avoir integre ce mode de decompte dans le Systeme mecanographique.

Deux nouveaux prototypes de distributeurs automatiques, d'une capacite accrue, ont ete commandes,
tant pour offrir aux voyageurs un plus large choix de billets que pour remedier au manque de personnel.
Ces appareils sont prevus pour 320 destinations au maximum, huit sortes de billets (simple course, aller
et retour, 1" et 2' cl., ä plein tarif ou ä moitie prix) pouvant etre retires pour chacune d'elles. Iis aeeeptent
les especes metalliques et les coupures de vingt francs; ils rendent la monnaie jusqu'ä concurrence de

19 fr 90. En vue des operations mecanographiques, tous les details de chaque vente sont enregistres sur
une bände magnetique.
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Dans le trafic marchandises, la reforme du mode de decompte est achevee depuis 1960. Elle s'est traduite
essentiellement par la creation, pour le trafic suisse, d'une lettre de voiture en quatre parties qui est la

piece maltresse du traitement mecanographique des expeditions par wagons complets.

La centralisation de la facturation qui, ä I'origine, devait completer le calcul et la verification electroniques
des ports pour un nombre restreint de clients, a ete etendue successivement. Presentement, 80% des wagons
complets du trafic suisse sont factures de cette fapon. Les gares ne doivent ni determiner les prix, ni

encaisser ou comptabiliser les montants dus. Le mode d'expedition et les comptes ont encore ete

simplifies en 1971 et 1972 pour des clients particulierement importants (deux raffineries et 17 centres
de production de l'industrie des liants). Ces entreprises travaillent avec des ordinateurs et
remettent aux CFF les indications comptables enregistrees sur bände magnetique. Ce support d'infor-
mations remplace done, en partie, la lettre de voiture. L'etiquette de wagon, qui sert de document de transport,

est aussi etablie par I'ordinateur. Grace ä cette coordination des travaux qui profits aux deux parte-
naires, les CFF sont decharges chaque annee de la saisie des donnees pour queique 380 000 envois, soit
20 pour cent du trafic suisse par charges completes.

Le nouveau Systeme comptable adopte pour les transports interieurs par wagons complets a donne
satisfaction. En liaison avec l'integration du trafic international marchandises dans le decompte mecanographique,

il est encore remanie, modernise et adapte aux techniques les plus recentes. II faut en outre rationaliser
les processus de travail dans tous les domaines, ameliorer le Systeme de calcul des ports, simplifier les

modalites des changements de tarif et surtout ameliorer le service ä la clientele (information plus poussee
et systematisation de la facturation centralisee grace ä l'usage des cartes perforees de paiement).

Les progres de la mecanographie appliquee ä d'autres secteurs de l'entreprise ouvrent de nouvelles possibility

de rationalisation, tout comme les normes adoptees sur le plan international. A cet echelon, des

essais sont en cours dans les secteurs voyageurs et marchandises: les reseaux echangent non plus des
listes de decompte, mais des donnees enregistrees sur bände magnetique. Les divisions interessees des

CFF participent tres activement ä ces travaux.
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