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Les objectifs de l'entreprise
(Rapport special)

Les comptes rendus d'exercices ant&rieurs ont dejä fait etat des etudes quidevaient permettre aux CFF de formuler
leur politique d'entreprise et de planifier leur activity pour une periode prolongee. Le present rapport special reca-
pitule les points de cette doctrine ainsi que les resultats de la planification globale ä long terme issue d'une
analyse qui a pris fm ä l'automne de 1973.

Au chapitre III de ce rapport, les resultats en question sont reconsideres pour la premiere fois dans I'optique
actuelle, compte tenu notamment de la rapide degradation de la situation economique constatee depuis le milieu
de 1974 et de ses consequences pour les Chemins de fer federaux.

Par leur ampleur inattendue, de tels developpements ne font que souligner l'opportunite de disposer d'un instrument

de planification qui fasse percevoir sans retard les repercussions lointaines des changements. C'est dans
cet esprit que les plans etablis pour les annees 1974 ä 1980 ont ete revus au debut de 1975, afm que soient connues
les incidences du revirement conjoncturel sur les previsions concernant les investissements, le personnel et les

risultats.

I. Le choix des objectifs

Introduction L'article 3 de la loi sur les Chemins defer federaux suisses les astreint ä maintenir constamment leur appareil
de production en bon etat d'entretien et ä s'adapter aux exigences du trafic ainsi qu'aux progres de la

technique. lis se font des lors un devoir de deceler les besoins ä satisfaire et les täches ä remplir ä l'echeance
la plus lointaine, non sans agir en consequence en temps opportun.

Pour preparer ainsi I'avenir, les CFF disposent depuis le milieu des annees cinquante de plans ä moyen ou
ä long terme interessant les principaux secteurs de leur activite. Ces instruments ont ete integres, ä une

epoque plus recente, dans un Systeme de planification generale de longue duree, complete par I'enonce
d'une politique d'entreprise.

Cette derniere, qui repose sur une etude prospective de revolution de I'economie dans son ensemble et
des transports en particulier, tend ä definir le role des CFF et leurs täches essentielles pour les vingt ä

trente ans ä venir. Elle explicite en outre leurs objectifs fondamentaux de meme que les principes appeles ä

regir leur action et leur comportement dans l'accomplissement des missions futures.

La planification generale ä long terme concretise et quantifie pour deux ou trois lustres les donnees de la

politique d'entreprise. Remise sur le metier tous les deux ou trois ans, eile designe les buts ä atteindre
en fonction du trafic escompte et eile enumere les dispositions ä prendre pour que s'etablisse une harmonie
optimale entre lafourniture des services, les imperatifs de la rationalite economique, les besoins de personnel
et les ressources disponibles.

Les finalites de I'entreprise doivent evidemment etre compatibles avec la future organisation du trafic telle
qu'elle räsultera, jusque dans les details, de la «conception globale suisse des transports». Bien que celle-ci
soit encore en chantier, les «objectifs de la conception globale suisse des transports» assignes par la

decision du Conseil federal du 19 janvier 1971 delimitent dejä pour une bonne part la doctrine qui sous-
tendra le nouveau Systeme et dont les CFF se sont inspires pour formuler leur politique d'entreprise.
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L'offre et la Objectifs fondamentaux en matiere de transport et d'exploitation
production ^es Qpp Qnt |eurs 0b]ectifs en partant de I'idee que le rail va renforcer considerablement sa position

parmi les moyens de transport. Malgre la rarefaction de l'espace disponible, malgre les limites de la charge
imposable a I'environnement et la necessity de menager les ressources en energie et en matieres premieres,
le chemin de fer est en mesure d'offrir des services etendus et de haute qualite, d'une maniere rationnelle
et suivie, sans compter que le progres technologique lui permet encore d'accroitre son potentiel dans de
notables proportions.

Line telle evolution suppose toutefois que le chemin de fer soit utilise au mieux de ses possibilites, c'est-ä-
dire pour des categories de trafic qui lui procurent sur le plan de l'economie generale un degre d'efficacite
superieur ä celui des autres moyens de transport.

De ce fait, le champ d'activite des CFF se situe avant tout dans les secteurs suivants:

Service voyageurs national et international, rapide et confortable, entre les centres economiques et

touristiques, en particulier dans un rayon maximum d'environ 500 kilometres en trafic diurne, dans un

rayon de 1200 kilometres pour les voyages en voiture-lit, et aussi pour la desserte des aeroports ä partir
ou ä destination de tous les points du reseau.

Trafic ä courte distance, tres dense, dans les conurbations.

Acheminement accelere des marchandises en trafic national et international, par wagons complets,
sur les longs et moyens parcours et sur les grands axes de circulation; participation ä des transports
combines impliquant l'usage d'engins de manutention rationnels tels que les palettes, les grands
conteneurs et les wagons porteurs de camions ou de remorques.

Afin de remplir au mieux leur mission, les CFF s'assignent les objectifs fondamentaux que voici en matiere
de transport et d'exploitation:

Les CFF appuient activement la creation et le maintien d'un appareil de transport concourant ä la

prosperity generale du pays, lis manifestent la volonte de s'acquitter des täches qui leur incombent
en tant que rouage important de ce Systeme en collaborant etroitement avec les autres transporteurs.

Les CFF s'emploient ä une repartition rationnelle du travail entre les modes et moyens de transport,
qui doivent etre utilises selon leur vocation respective. Cela implique notamment la coordination du

developppement des infrastructures, s'il y a lieu avec I'appui financier des pouvoirs publics.

Les CFF, dans l'interet de la collectivity, assument des transports dont les tarifs ne couvrent pas les

coüts (secteur du marche dit social ou soumis ä des sujetions). Pour ces prestations, dont profite
l'economie generale, ils revendiquent une compensation pleine et entiere.

A la demande des pouvoirs publics, ils acceptent, ä condition d'etre indemnises, de nouvelles täches
relevant du secteur social, pourvu qu'elles soient compatibles avec leur affectation fonctionnelle.
L'entreprise examine periodiquement, avec le concours des mandants, si ces services demeurent
conformes ä l'interet general, aussi bien par leur ampleur que par leur adequation aux besoins et ä la

clause de I'affectation fonctionnelle.

Les CFF sont partisans de la libre concurrence des moyens de transport sur le reste du marche (secteur
prive ou libre), ä condition toutefois que les distorsions constatees actuellement soient eliminees et

que l'egalite de traitement devienne effective pour tous les interesses.

Les CFF fournissent d'une maniere rationnelle des services de qualite tout en veillant sur la security
de la clientele et du personnel. Iis planifient leur activity pour une periode prolongee et s'attachent ä

deceler les futurs besoins de transport de meme que les eventuelles insuffisances de leur appareil de

production, afin de pouvoir prendre en temps utile les mesures necessaires. En I'occurrence, ils vouent
un soin particulier au developpement de ('infrastructure.

Les CFF redoublent d'efforts pour ameliorer leur potentiel et la qualite de leurs services en renforqant
le processus de rationalisation. Iis s'appliquent ä mettre en ceuvre, selon les exigences, les ressources
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du chernin de fer traditionnel. Iis suivent ceperidant de pres revolution des techniques de transport
nouvelles ou modifiees.

Les CFF cooperent etroitement avec les administrations etrangeres et les organisations internationales,
notamment en vue de l'equipement d'un reseau ferre ä grand debit, propre ä assurer avec la fluidite
necessaire les transports de voyageurs et de marchandises ä travers les frontieres.

Trafic voyageurs
Dans ce secteur, malgre la frequence tres elevee des trains, l'offre actuelle n'est pas entierement satis-
faisante. Certes, eile tient compte des besoins de transport dans la mesure du possible, mais eile est limitee
par la capacite du reseau et par les contraintes du trafic marchandises. Lors de la confection des horaires,
nombre de revendications d'ordre regional et local doivent etre prises en consideration.

Une nouvelle conception des horaires a dejä ete definie dans ses grandes lignes et ie reglement des questions

de dötail est en cours. II s'agit de proposer aux voyageurs des circulations ä intervalles reguliers,
avec de bonnes correspondances. Du temps doit en outre etre gagne grace ä l'utilisation optimale des
vitesses autorisees et ä la limitation de la duree des arrets dans les gares. En principe, l'offre doit etre
modulee en fonction de l'importance des lignes, les trains intervilles reliant rapidement les grands centres
entre eux, les trains directs desservant les centres de moyenne importance et les omnibus s'arretant ä

toutes les stations. II reste ä resoudre le problems que pose le taux d'occupation insuffisant de ces dernieres
rames aux heures creuses et sur les lignes peu frequentees. Dans le rayon des grands centres, un veritable
service suburbain ä cadence rapide ne peut etre mis sur pied qu'avec une participation financiers appropriee
des pouvoirs publics.

Au debut du service d'ete de 1975, l'ouverture de la ligne du Heitersberg permettra de faire un premier pas
dans cette direction, avec un accroissement de 3 pour cent seulement du kilometrage des trains intervilles
et directs. Sur les lignes principales, l'offre de trains directs sera systematisee en ce sens que ces convois,
appeles ä desservir les villes et les noeuds ferroviaires de moyenne importance, alterneront avec les liaisons
intervilles rapides. Les correspondances entre ces trains seront en outre ameliorees. Sur les autres lignes,
ils circuleront en fonction du nouveau concept. Pour les omnibus, l'adaptation ä cette situation se fera au
mieux.

Une nouvelle etape dans la systematisation de l'horaire des trains omnibus doit etre franchie au printemps de

1977, lorsque le service des messageries, tout nouveau, viendra decharger ces convois des täches qu'ils
assument dans le transport des marchandises et des colis postaux. II faudra envisager aussi des services
routiers de substitution pour les trains peu frequentes, en particulier sur les lignes ä grande circulation.
D'autres etapes ne pourront etre abordees qu'apres 1980, selon 1'evolution du trafic, la capacite des installations,

les imperatifs de l'acheminement des marchandises, les ressources financieres et le personnel
disponible.

La politique en matiere de tarifs voyageurs vise ä I'equilibre financier de ce secteur. Tout est axe sur le tarif
normal, qui doit etre aligne sur la distance, la frequence d'utilisation, l'ampleur et la qualite du service,
sans exceder un niveau raisonnable. Cette pratique permet de limiter les reductions de prix en volume et en
nombre. Les tarifs sociaux ne doivent etre appliques que lorsque la communaute l'exige et fournit une

compensation. La politique tarifaire doit aussi contribuer ä une meilleure orientation du trafic d'apres les

possibilites d'exploitation. Des campagnes limitees dans le temps attireront au chernin de fer de la clientele
en periode creuse et la Sympathie du public.

Trafic marchandises

Le concept d'exploitation du secteur marchandises a ete defini et son application a debute. II doit ameliorer
l'offre et la productivity tout en facilitant les progres de la rationalisation. Ses trois poles sont le Systeme des

messageries pour l'acheminement des envois et des wagons en regime accelere et des colis postaux,
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celui des gares-centres pour le trafic de detail en petite vitesse et celui des triages pour les wagons complets
en petite vitesse. Les differents courants de trafic seront des lors largement dissocies.

Les trois systemes sont conpus de fapon ä concentrer dans un nombre limite d'etablissements bien equipes
les coüteuses operations de manutention ainsi que la formation des trains, et pour que soient assures des

services reguliers, produits au prix le plus bas. Dans chaque cas, le reseau est subdivise en zones dotees
chacune de leur propre centre, qui est charge de reclasser les marchandises, de debrancher les convois ä

l'arrivee et de regrouper les wagons pour former de nouvelles rames. L'organisation des transports est
fondee essentiellement sur le principe des groupes: les gares de lignes donnees sont toutes attributes ä

un seul centre. Marchandises et wagons sont rassembles en direction de ce centre, puis redistribues ä

partir de celui-ci. Des trains ä grand parcours pourvoient aux echanges entre les zones, au sein desquelles
des trains locaux ou des camions (systeme des gares-centres) font office de collecteurs et de distributeurs.

La structure du service des messageries garantit l'acheminement regulier et rapide des envois de detail et
des charges completes ayant un caractere urgent, y compris ies colis postaux. Elle debarrasse les trains
omnibus de täches relevant du trafic marchandises, ce qui permet d'accelerer leur marche et de remodeler
leur horaire. Le Systeme, mis au point conjointement avec les PTT pour ce qui est des colis postaux, com-
porte trois zones avec des gares specialisees ä Berne, Ölten et Zurich. Suivant la relation, il existera deux

ou trois possibilites d'acheminement par jour.

Diverses parties de l'appareil sont dejä en place. II fonctionnera en plein ä partir du printemps de 1977,

lorsque les gares de messageries actuellement en construction seront en service.

Le Systeme des gares-centres est propre au trafic de detail. Son but est d'ameliorer les prestations, d'abais-
ser autant que possible les coüts eleves de ce secteur et de degager le reseau ferre. Les zones sont au

nombre de quarante. Le rail et la route se partagent la täche selon leurs qualifications economiques et
fonctionnelles. Cette conception a ete mise au banc d'essai avec le concours de quelques entreprises,
puis retouchee sur le vu des experiences.

L'execution de ce dessein a ete differee ä l'epoque en raison des travaux confies au groupe de projet «Envois
de detail». Ce groupe d'etude, institue en 1972 par la conference commerciale, est charge d'elaborer des

propositions de reorganisation ä l'echelon national. II est notamment question d'appliquer un regime unique
aux envois de detail, ce qui entrainerait, ä terme, l'integration du trafic des messageries dans le Systeme
unifie.

Le concept des triages doit faciliter l'acheminement des wagons complets en petite vitesse tout en contri-
buant pour une part essentielle ä imprimer une orientation nouvelle ä l'organisation des transports de

marchandises. II importe en l'occurrence d'assurer aux moindres frais un service regulier et d'ecourter les

temps de circulation. A cet effet, quinze zones de triage sont prevues. Le Systeme est appele ä jouer egale-
ment un grand röle dans le transit, dont il est d'ailleurs largement tributaire.

La realisation de ce projet, en cours depuis plusieurs annees, progresse par etapes. C'est de toutefapon
une oeuvre de longue haieine. Des gares de triage existantes peuvent etre reprises telles quelles; d'autres
doivent etre ameliorees, quand il ne faut pas en construire de toutes pieces. Des installations neuves sont
dejä en service ä Geneve, Lausanne, Brigue (agrandissement), Chiasso, Buchs SG et Schaffhouse. De

grands travaux sont en cours ä Bäle et ä Zurich. Les projets interessant Bienne et Ölten vont bientöt etre
mis ä execution. Enfin, il reste ä mettre au point ou ä completer les equipements des regions du Tessin,
de Winterthour, de Romanshorn, de Berne et de la Suisse centrale.

Dans le trafic national et international, les OFF favorisent l'acheminement programme des pondereux par
trains blocs. Oes gros transports, qui impliquent une concertation avec la clientele, se font dans les meil-
leurs delais et permettent une utilisation optimale du materiel roulant, tandis que les entreprises peuvent
aisäment prendre les dispositions necessaires ä leur echelon. Les trains blocs allegent en outre la täche
des chantiers de triage et simplifient les travaux de gestion. Le trafic combine rail-route - transport de vehi-
cules routiers sur des wagons surbaisses (systeme huckepack) ou emploi de grands conteneurs - s'integre
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tres bien dans le Systeme, pour peu que I'on dispose du materiel roulant approprie et des engins de manu-
tention indispensables au depart et ä l'arrivee.

La politique tarifaire est axee dans le secteur des marchandises sur la couverture des coüts, les prix devant
des lors etre en rapport avec la depense liee ä l'execution du transport. Le client qui prend lui-meme des

mesures de nature ä simplifier les operations d'acheminement aura sa part des avantages ainsi obtenus.
La tarification doit exercer un effet selectif lorsque se posent des problemes de capacite, car il s'agit d'attirer
d'une maniere durable les transports les mieux adaptes et les plus profitables au rail. Ces regies n'excluent

pas la possibility de fournir, dans l'interet du pays, des services non rentables commercialement parlant,

pourvu qu'ils soient indemnises.

Objectifs de la Introduction

politique financiere L'article 3 de la loi sur les Chemins de fer federaux veut qu'ils soient administres selon les principes d'une
saine gestion. lis doivent servir les interets de I'economie dans la mesure oil leurs ressources financieres
le permettent, mais ils sont aussi legalement tenus de s'adapter aux exigences du trafic.

Les Chemins de fer federaux aspirant ä se suffire ä eux-memes financierement. II ne serait pas admissible
qu'une entreprise de cette taille soit assujettie surtoute la ligne ä une aide exterieure, ce qui rendrait proble-
matique une utilisation economique des fonds engages. Le recours permanent ä d'importants subsides
compromettrait le financement des investissements, qui est aussi assure dans une large mesure par les

pouvoirs publics. Une telle situation risquerait d'entraver l'amelioration et le developpement des services.

Toutefois, dans les circonstances presentes, et etant donne les täches en perspective, il ne saurait etre

question d'acceder inconditionnellement ä I'equilibre budgetaire.

Nature et limites de I'equilibre budgetaire
Les entreprises de transports publics exercent leur activite dans deux secteurs distincts. Le secteur prive,

ou marche libre, est celui oü se manifeste la concurrence entre les transporteurs. II autorise en principe
une gestion purement commerciale.

Dans le secteur social, soumis ä des contraintes, les CFF assument des täches dont le coüt ne peut pas
etre couvert par les tarifs. Depuis que le rail a perdu sa situation de monopole, il n'est plus possible d'operer
une compensation entre les deficits de tels services et les excedents laisses par les transports rentables.

L'equilibre budgetaire - objectif de I'entreprise consideree dans son ensemble - n'est accessible que si les

charges de service public sont integralement indemnisees par I'Etat.

Mais I'equilibre budgetaire est encore determine par les investissements. En general, les constructions
ferroviaires d'une certaine envergure sont de tres longue haieine. Elles se traduisent par un brusque accrois-
sement de capacite qui n'est pas utilisable immediatement dans sa totalite. De ce fait, leur rentabilite n'atteint

pas tout de suite le plus haut niveau. Le prefinancement de tels ouvrages au moyen d'emprunts ä interet
fixe greve d'une maniere excessive le compte de I'entreprise.

Cela etant, les CFF ne peuvent recouvrer leur equilibre budgetaire qu'aux conditions suivantes:

- institution d'une relation satisfaisante entre les fonds propres et les sommes empruntees; renonciation

temporaire ä la remuneration du capital de dotation, de fapon que celui-ci soit mieux ä meme d'exercer
sa fonction regulatrice et que la charge des interets afferents aux investissements largement Orientes vers
l'avenir ne fasse pas augmenter les deficits;

- indemnisation integrale des prestations de service public non rentables;

- adoption d'un mode de financement distinct pour les projets d'investissement exceptionnels, c'est-ä-dire

pour ceux qui, soit en raison de leur montant, soit ä cause de leur caractere particulier, ne s'inserent pas,

ou du moins pas entierement dans le programme ordinaire ainsi que pour ceux qui profiteront largement
au secteur non libre du marche: trafic d'agglomeration, nouvelles lignes ä travers les Alpes, raccorde-
ment des aeroports au reseau ferre, attelage automatique.
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La notion d'equilibre budgetaire est certes interpretee ici d'une maniere extensive, mais cet objectif ne

pourra etre atteint qu'au prix de grands efforts.

Les obstacles ä Pour ce qui est notamment de la politique des transports et de la doctrine financiers, les CFF ne pourront
surmonter pas parvenir aux fins indiquees s'ils sont livres ä eux-memes. line conception globale est indispensable,

qui mette chaque moyen de transport en etat de travailler au mieux de ses possibilites et de se developper
en consequence.

Etant donne les perspectives economiques et financieres de la Suisse pour les prochaines annees et le fait
que l'elaboration de la conception globale des transports est encore en cours, les CFF doivent s'attendre
que ces conditions ne soient remplies que par etapes de longue duree. Cela est d'autant plus regrettable
qu'il s'agit, pour l'entreprise, des prealables de son cheminement vers ses objectifs.

La difficuite s'aggrave lorsqu'un choix s'impose entre de nombreux objectifs antagonistes. On peut se
demander par exemple jusqu'ä quel point il y a lieu de favoriser les prestations concourant au bien-etre
general et de rechercher simultanement I'equilibre budgetaire.

Ces obstacles n'empechent pas les CFF de s'employer de leur mieux ä preparer I'avenir. A cet effet, le

renouvellement courant de leurs installations doit s'assortir de l'elimination des points de saturation pre-
judiciables ä leur capacite de transport, de maniere que le reseau puisse profiter, ces prochaines annees,
de l'accroissement du trafic ä raison de sa participation actuelle.

II. Les realisations

Pour accomplir leurs visees d'ici ä 1980, les CFF ont etabIi un plan general (cf. p. 21) qui, ä cause des
propositions attendues de la part de la commission de la conception globale Suisse des transports, s'etend sur
une periods relativement breve de sept ans.

Provisions de trafic Pour leur pianification generale ä l'horizon de 1980, les CFF ont entrepris une etude prospective de revolu¬
tion des trafics voyageurs et marchandises au cours de la presents decennie. Ce faisant, ils ont centre leur

analyse sur les facteurs determinants et sur leur signification pour les divers modes et courants detransport,
dans un milieu oil joue la concurrence et dans une economie dont le rythme d'expansion ralentit. Le choix
des methodes et les resultats ont ete favorabiement juges par des experts de I'exterieur. Les valeurs moyen-
nes tirees de ces pronostics ont fourni le point de depart des travaux ulterieurs. Les chiffres retenus pour
1980 sont les suivants:

Dans le secteur voyageurs, le nombre des voyageurs-kilometres (vk) passera ä 9300 millions, ce qui suppose
un accroissement de 113,2 millions de vk ou 1,3 pour cent par an. II est admis que le trafic urbain, le trafic
d'agglomeration, la desserte en surface et les transports internationaux s'amplifieront, tandis que la fre-
quentation des lignes principales et secondaires aurait tendance ä diminuer.

Dans le secteur marchandises, le Chiffre de 57 millions de tonnes sera atteint. La croissance annuelle
s'inscrirait done ä 1,14 million de tonnes ou 2,3 pour cent, les transports interieurs augmentant de 2,2 pour
cent, le transit de 2,7 pour cent.

Ces previsions sont presentement reexaminees ä la lumiere des developpements recents de la situation.

Introduction

Un premier calcul devait faire connaitre l'ensemble des prestations necessaires pour ecouler le trafic de

1980 selon la portee pratique des conceptions en matiere d'expioitation et les incidences des perfectionne-
ments techniques. Dans un deuxieme temps, la capacite de l'appareil de production a ete evaluee ä cet
horizon, compte tenu des constructions et acquisitions dejä decidees. Les resultats obtenus separement
pour les lignes, les gares, les installations d'alimentation en energie et le pare de vehicules furent ensuite

compares avec l'ampleur de la demande et les exigences qui se dessinent en matiere de trafic. Les lignes

Services requis et
capacity disponible
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et les gares trop sollicitees furent alors decongestionnees dans la mesure du possible par le transfert de

täches ou par le choix d'autres itineraires. Le panorama ainsi obtenu a permis de discerner ä quel point les

equipements et le pare de materiel roulant devraient etre ameliores d'ici ä 1980.

Resultat de la comparaison
La mise en parallele des besoins ä satisfaire et de la capacite disponible a confirme l'existence des points
de Saturation dejä connus pour avoir entrave l'activite des CFF ä la fin de la derniere decennie et au debut
des annees soixante-dix. Cette etude a toutefois fourni des donnees concretes tout en faisant apparaitre
de nouveaux goulets d'etranglement.

Les crises de capacite les plus lourdes de consequence sont Celles qui afTectent les installations fixes,
car il faut generalement beaueoup de temps et d'argent pour y remedier. Les investigations ont montre que
les grandes lignes et les principales gares de voyageurs et de marchandises ne seront pas ä meme d'ecouler
le trafic escompte en 1980 si leurs installations restent en l'etat oü elles etaient en 1973. II ne saurait etre

question de gestion rationnelle et d'accroissement de capacite sans que tout le reseau soit equipe comme
il convient, ce qui suppose par exemple la modernisation des dispositifs de securite, l'extension du block

automatique, la pose de diagonales d'echange et de voies de depassement, l'amenagement de quais avec
acces denivele. L'amelioration du reseau d'alimentation en energie doit en outre aller de pair avec le ren-
forcement de la puissance installee des locomotives, tandis que les ateliers seront prepares pour affronter
des täches toujours plus complexes.

Le materiel roulant est en partie vetuste, de sorte que les besoins de reequipement se sont accumules.
II faut aussi pourvoir au renouvellement courant et tenir compte de l'augmentation du trafic. D'ici ä 1980,

quelque 280 locomotives de ligne et automotrices, 100 locomotives de manoeuvre et tracteurs sur rails ainsi

que 700 voitures et 7800 wagons ä deux ou quatre essieux seront encore necessaires.

Services requis et personnel
La planification generale implique la connaissance des repercussions du developpement du trafic sur
l'appareil de production et sur les besoins de personnel. Ces dernieres annees, la situation precaire du
marche de I'emploi a dejä fait intensifier les investissements favorisant la rationalisation. Dans le nouveau
plan, les mises de fonds doivent encore servir au premier chef ä mecaniser et ä automatiser I'exploitation,
afm que les agents puissent etre employes d'une maniere rentable. Pour la periode de planification, relative-
ment facile ä survoler, qui s'etend jusqu'ä 1980, on peut dire que l'activite ä fournir ne fera pas augmenter
les effectifs.

Programme Programme d'investissements
d'investissements et |_es besoins d'investissements determines d'abord au gre des considerations et des calculs exposes ci-
plan financier 1974-1980 dessus englobaient le coüt des equipements et acquisitions essentials pour I'accomplissement des täches

prevues en 1980 de meme que le montant des travaux destines ä eliminer les points d'engorgement que I'on
peut dejä s'attendre ä voir apparaitre apres cette date. Aux prix de 1973, le total s'etablissait ä 7666 millions
de francs, soit 1095 millions par an.

En examinant si de telles mises de fonds seraient supportables, on a du les ramener ä un volume compatible
avec les regies de I'economie d'entreprise. Seuls les equipements et acquisitions absolument indispensables
ont alors ete retenus.

Les imperatifs de la securite, du maintien de la substance de l'appareil de production et d'une rationalisation
bien comprise ont fait renoncer ä toute amputation des depenses de renouvellement, qu'il s'agisse de la

superstructure ou d'autres installations. II en est alle de meme dans le secteur des ateliers: le montant
indique ne permettra de financer que les investissements les plus urgents.

De larges coupes ont ete operees dans les travaux neufs et les achats de materiel roulant, ce qui va d'ailleurs
susciter des difficultes supplementaires et alourdir les depenses d'entretien. Les ouvrages supprimes et
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I'allegement des investissemerits ne devraient cependant pas empecher d'achever dans les delais les
constructions en cours. Un certain nombre de projets destines ä eiiminer les goulets les plus fächeux ont
ete maintenus au programme, avec des amputations ou une date d'execution differee. Dans les autres
cas, les realisations sont reportees au delä de 1980. II faudra done prendre son parti de la surcharge de

divers tronpons et de gares intermediates, avec tous les inconvenients qu'elle comporte pour I'exploitation
et le trafic. De plus, des revendications regionales pourtant justifiees n'ont pas pu etre retenues. Pour ce
qui est, en revanche, des installations servant ä I'alimentation en energie, les previsions de trafic ont fait
relever le montant des investissements.

La realisation du plan d'equipement reduit requerra dans les annees 1974 ä 1980 une mise de fonds globale
de 6650 millions de francs, soit en moyenne 950 millions par an aux prix de 1973, la diminution etant ainsi de
1016 millions en tout ou de 145 millions par an.

Cette compression aura sans conteste des inconvenients. Neanmoins, l'appareil de transport ainsi developpe
suffira tout juste pour acheminer le trafic de 1980 et le plan d'equipement reduit permettra d'eliminer une
partie des points nevralgiques actuels, tandis que d'autres subsisteront. De nouveaux goulets d'etrangle-
ment qui se dessinent pour la periods d'apres 1980 ne seront ecartes que tardivement (voir la carte ci-contre).
On peut done dire d'une fapon generale qu'avec les reductions envisagees, le programme d'investissements
exclut toute reserve de capacite et que les risques de perturbation auront encore tendance ä augmenter
dans I'exploitation.

Si le recul du trafic constate depuis quelques mois obligeait ä reconsiderer les previsions ä l'horizon de
1980 et que le volume des transports s'annonce inferieur aux premieres estimations, la reserve de capacity
s'en trouverait accrue d'autant.

L'integration des aeroports de Zurich et de Geneve dans le reseau des trains directs et les preparatifs de

I'attelage automatique ne sont pris en compte que partieilement. Rien n'est retenu pour le trafic d'agglome-
ration ni pour la construction d'une ligne franchissant le massif alpin ä sa base.

Poids des investissements

Pour que des mises de fonds representant en moyenne 950 millions de francs par an restent supportables
du point de vue d'une saine economie, sans etre par consequent une cause de deficit, il est indispensable
que les objectifs financiers cites soient atteints. Cela implique en outre la resorption integrale de la hausse
des coüts par des mesures tarifaires.

A supposer que les produits evoluent parallelement aux charges et que la relation entre les fonds de tiers
et le capital propre s'etablisse ä deux contre un, l'indemnite afferente aux obligations de service public
devrait correspondre, pour la moyenne des exercices 1974 ä 1980, ä 9 pour cent de la somme des depenses.
En d'autres termes, eile serait, en pour-cent, ä peu pres deux fois plus elevee en 1980 qu'en 1974.

Les investissements ne seront en outre supportables dans le cadre de I'equilibre financier tel qu'il a 6te

esquisse plus haut que si les efforts de rationalisation sont poursuivis resolument. Le principe est d'ailleurs

pose que le trafic supplementaire escompte d'ici ä 1980 sera ecoule avec l'effectif actuel du personnel.

Financement

A part les sommes necessaires pour financer les investissements, il faut encore pouvoir disposer d'une
centaine de millions de francs par an ä d'autres fins (construction de logements, acquisitions de terrains
ä titre previsionnel, prises de participation, fonds de roulement). L'accroissement de la fortune de la caisse
de pensions et de secours et de la caisse d'epargne fournira sans doute ce supplement. j

Pour les investissements, les ressources destinees ä completer le produit des amortissements devront
etre recherchees ä I'exterieur. Dans ce secteur, les besoins nets de tresorerie s'inscrivent en termes constants

(prix de 1973) ä 3800 millions de francs au total pour les exercices de 1974 ä 1980, ce qui represente en

moyenne 550 millions par an.
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Capacite des installations
en 1973

La capacity insuffisante des installations a gen6
l'öcoulement du trafic sur certaines lignes et dans
des gares.

Lignes Gares Triages

O CD Points nävralgiques actuels

Capacite des installations en 1980,

apres ('application du programme
d'investissements 1974-1980

Le programme d'investissements ötabli pour la

pörlode de 1974 ä 1980 permettra d'öliminer de nom-
breux points d'engorgement qui existaient d6jä en

1973 ou que l'on s'attend ä voir apparattre dans les

annöes ä venir. Certains d'entre eux, et non des moin-
dres, subsisteront cependant en 1980, notamment sur
la ligne du Saint-Gothard.

Lignes Gares Triages

- 0
o

0

Points növralgiques elimines de
1974 ä 1980

Projets dont la realisation, en
cours en 1980, devrait s'achever
en 1985 au plus tard

Points növralgiques qui subsisteront

apr£s 1985 malgrä les in-
vestissements prövus de 1974 ä
1980
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Afin que les fonds propres correspondent ä la moitie des fonds de tiers, il sied d'abord de convertir en capital
de dotation les prets ä interet fixe de la Confederation, ce qui n'exige aucun apport d'argent frais. De plus,
ce capital couvrira un tiers des nouveaux besoins de tresorerie.

III. Le probleme dans I'optique actuelle

La situation La mise au point de la version actuelle de la planification generale ä long terme date de I'automne 1973.

Depuis lors, l'economie mondiale et celle de la Suisse ont subi de profondes mutations qui se sont reper-
cutees directement sur le marche des transports et, par voie de consequence, sur les Chemins de fer fede-
raux. Lors du nouvel examen de la planification generale, qui est dejä amorce, il s'agit de cerner ces change-
ments et d'en analyser les incidences sur les objectifs de I'entreprise en tirant les conclusions qui s'imposent.

De 1971 ä 1974, le nombre de voyageurs-kilometres enregistre par les CFF a crü en moyenne de 0,8 pour cent
par an et le tonnage kilometrique des marchandises de 1,3 pour cent. Ces chiffres sont par consequent en
retrait sur les previsions (+1,3 et 2,3%). Les ecarts restent neanmoins dans la marge de fluctuation d'une
evolution normale et des previsions elles-memes.

Depuis le milieu de 1974, la contraction de I'activite economique s'est acceleree dans une mesure qui va bien

au delä d'une simple variation conjoncturelle. Elle ne cesse de se repercuter sur l'utillsation de la capacite
de transport des CFF, ce dont leur economie se ressent.

Ces circonstances ont amene la direction generale ä faire reviserä bref delai les plans etablis pour la periode
de 1974 ä 1980, afin de voir comment elles influenceront dans un proche avenir la marche de I'entreprise,
le programme d'investissements, la planification des effectifs de personnel et les resultats.

II ne faut cependant pas oublier que les CFF ont traverse ces dernieres annees une veritable crise de capacite,

qui ne manquera pas de se faire sentir de nouveau des la reprise. L'elimination des points nevralgiques
etant une affaire de longue haleine, tout relächement des efforts tendant au developpement des installations
fixes pourrait avoir des consequences redoutables. L'erreur des annees trente consistant ä reduire les
investissements sans egard pour les besoins futurs ne doit en aucun cas se repeter. La revision du

programme d'investissements et du plan financier 1974-1980 a cependant revele I'opportunite d'etaler plus ou
moins les mises de fonds lorsque cette mesure n'entravera pas une adaptation rapide ä une reprise du

trafic.

Les conditions prealables d'une restauration de l'equilibre budgetaire ne sont encore reunies que dans une
mesure infime. En particulier, le rythme actuel de I'inflation compromet la compensation integrale de la

hausse des prix de revient par le reajustement des tarifs. La recession provoque en outre une baisse de trafic
qui est encore accentuee par une nette recrudescence de la concurrence. Dans les transports internatio-
naux, le cours surevalue du franc suisse est egalement prejudiciable aux CFF. Les possibilites d'ameliorer
les recettes ä breve echeance par des relevements de prix sont done tres limitees. Les charges ne cessant
de s'alourdir, la situation economique de I'entreprise ne va pas manquer de s'aggraver serieusement, du

moins ä moyen terme. Un programme de compressions budgetaires est maintenant applique pour alleger les

charges dans la mesure compatible avec les obligations legales et la mission economique de I'entreprise.

Conclusion Le conseil d'administration et la direction mettent tout en ceuvre pour que les CFF puissent s'acquitter de
leurs täches. En depit des difficultes actuel les, ils entendent resterfideles aux objectifs along terme reconnus
valables. La situation n'en demeure pas moins serieuse, au point qu'elle requiert ineluctablement de la part
des pouvoirs publics un effort qui complete ceux que I'entreprise tente elle-meme. La mise au point de la

conception globale des transports est urgente et la solution des autres problemes fondamentaux de la

politique suisse en matiere de trafic ne devrait plus etre differee longtemps.

32


	Les objectifs de l'entreprise (Rapport spécial)

