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II Gestion et personnel

I. Conseil d'administration et direction generale

Conseil En 1976, le conseil d'administration a tenu huit reunions, dont une de deux jours, sous la presidence de

d'administration M. R. Meier. A part les affaires courantes telles que Revolution du trafic et des effectifs de personnel, le

renouvellement d'installations et de materiel roulant, c'est surtout l'etat des finances de l'entreprise qui lui a

fourni matiere ä discussion. Sur le vu du rapport« Possibilites de reduire les deficits futurs», redige par un

groupe de travail de la direction generale, le conseil, dans sa seance du 11 mars, a defini son attitude face
ä la Situation du reseau. II ne conpoit pas de veritable redressement financier sans que les mesures internes
agissant sur les prestations et sur la politique d'investissement et de personnel s'accompagnent d'inter-
ventions energiques de la Confederation dans le domains de la politique de transport. A ce propos,
une delegation gouvernementale a eu une entrevue avec ses porte-parole le 24 mai. Le conseil a ensuite fait
entreprendre de vastes preparatifs qui aboutirent ä la presentation au Conseil federal d'un rapport date du
15 octobre et intitule « Assainissement des CFF. Mesures internes et propositions en matiere de politique de

transport», qui doit constituer une base de discussion dans le cadre des travaux de la commission de la

conception globale suisse des transports. Ce faisant, il a en outre rempli le mandat repu du gouvernement
le 11 aoüt 1976. Cette prise de position fait I'objet d'un commentaire circonstancie au chapitre «Rapport et

propositions du conseil d'administration au Conseil federal», en tete du present compte rendu.

A l'issue de la seance du 31 mai, une delegation du conseil d'administration et de la direction generale de la

Societe nationale des chemins de fer franpais (SNCF) a ete repue pour une reunion d'information et la visite
d'installations ferroviaires dans le secteur Bäle-Schaffhouse-Zurich.

Un changement s'est produit dans la composition du conseil: M. Flans Düby, ancien conseiller national,
s'est retire ä la fin de I'annee pour raison d'äge, apres avoir pris une part tres active ä l'administration du

reseau pendant quatorze ans, c'est-ä-dire depuis le 1er janvier 1963. Le president Meier lui a adresse des

compliments et des remerciements. Pour occuper le siege devenu vacant, le Conseil federal a designe
M. Kurt Schweizer, directeur des services industriels et des transports de la ville de Berne.

Direction La direction generale a ete particulierement absorbee partous les problemes lies ä la recession economi-

que, au fort recul du trafic et ä la recrudescence de la concurrence. Les difficultes proviennent surtout de ce

qu'une entreprise ferroviaire, avec toutes ses installations, son materiel roulant et son nombreux personnel,
est hors d'etat de s'adapter rapidement ä la situation creee par un brusque flechissement des transports de

marchandises d'environ 28 pour cent. Dans ce domaine comme dans d'autres, les solutions et les mesures
ä adopter furent etudiees en etroite collaboration avec tous les services. Les preparatifs necessaires pour
aider le conseil d'administration ä arreter son parti ont pris beaucoup de temps. La formation et le perfec-
tionnement professionnels ont en outre requis une attention soutenue.

Les changements intervenus parmi les dirigeants interessaient les divisions. Le chef du contentieux de la

direction generale, M. Flans Amberg, docteur en droit, qui etait au service des CFF depuis le 15 aoüt 1941,

a eteappeleä la tete de I'Office central des transports internationaux par chemins de fer (OCTI). De ce fait,
il dut demissionner pour la fin de I'annee. Pour lui succeder, le conseil d'administration a designe son
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suppleant, M. Matthias Sulser, docteur en droit et avocat. Le chef du controls du trafic, ä la direction gene-
rale, M. Otto Richner, qui etait dans I'entreprise depuis le 14 avril 1930, a fait valoir ses droits ä la retraite pour
le 28 fevrier 1977. II a ete remplace par M. Jean-Pierre Berthouzoz, licencie es sciences economiques, jus-
qu'ici chef de subdivision. Le president Meier a remercie les deux demissionnaires de s'etre devoues ä la

cause des OFF pendant de nombreuses decennies.

A la direction du III* arrondissement, ä Zurich, le chef de la division de la traction, M. Walter Bussmann,
ingenieur diplöme, qui avait atteint la limits d'äge, a resigns ses fonctions pour fin novembre. Le president

de la direction generale, M. Desponds, lui a exprime la reconnaissance de I'entreprise pour les excel-
lents services qu'il avait rendus depuis le 4 septembre 1938. M. Bussmann a ete remplace par son suppleant,
M. Jakob Rutschmann, ingenieur diplöme.

II. Les Chemins de fer federaux ont 75 ans

Les OFF celeb rent leu r 75' anniversaire en 1977. Apres 25 ans d'existence, en 1927, ils devaient s'affirmer dans
la periode incertaine de I'apres-guerre. Leur jubile de 1952 se situait dans une ere de prosperite economique,
mais ä present, ils se voient de nouveau confrontes ä des problemes ardus. Meme si la direction generale
a decide de n'organiser aucune festivite, un coup d'ceil retrospectif sur les 75 annees ecoulees est de mise.

Fondation Les chemins de fer suisses ont ete construits pour la plupart ä la fin du siecle passe, grace surtout ä des
initiatives privees. A partir de 1855, les compagnies virent le jour les unes apres les autres et les voies ferrees
sortirent de terre ä peu pres comme des champignons, souvent avec l'appui de bailleurs de fonds etrangers.
Dans bien des cas, I'amenagement puis I'exploitation furent domines non par des considerations d'interet
general, mais par l'appät du gain. Le 20 fevrier 1898, apres bien des annees de discussions sur les avantages
et les inconvenients respectifs du systems en vigueur et d'un reseau d'Etat, le peuple suisse approuve ä

une forte majorite la nationalisation des cinq compagnies les plus importantes. L'activite des Chemins de fer
federaux suisses commence le 1 'r janvier 1902 par la fusion du Central-Suisse (SCB) et du Nord-Est suisse
(NOB). L'Union-Suisse (VSB) s'integrera aux CFF le 1" juillet 1902, le Jura-Simplon (JS) le 1" mai 1903 et la

ligne du Saint-Gothard le 1" mai 1909. Quelques entreprises de moindre envergure les rejoindront plus tard,
jusqu'ä ce que vienne finalement le tour - en 1947 - d'une fraction du chemin de fer Uerikon-Bauma. Les
diverses demarches tendant au rachat d'autres compagnies, dont les lignes font partie du reseau ä voie

normale, demeurerent vaines.

Le reseau des CFF, long de quelque 2700 kilometres en 1910 - apres ('incorporation de la ligne du Saint-Gothard

- a atteint peu ä peu les 2920 kilometres actuels ensuite de ('acquisition et de la construction de diffe-
rents petits tronpons.

Arrivee du premier train CFF en gare de Berne

Le train n" 26, magnifiquement döcorö, avait quittö Zurich le 31 decembre 1900 ä 22 h. 45, pour arriver le jour de l'an ä

2 h. 00 ä Berne et ä 5 h. 55 ä Geneve. Le convoi fut fetb dans la Ville föderale comme le «premier train CFF». II ne

s'agissait cependant que d'une cöremonie officieuse, car si la compagnie du Central-Suisse fut bien exploitee pour le

compte de la Confederation dös le 1" janvier 1901, les CFF n'entrörent en action, en fait, qu'une annöe plus tard.
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Trafic Des origines ä nos jours, le traflc voyageurs et marchandises s'est developpe considerablement. Alors que
50 millions de personnes etaient transportees en 1903, on en comptait 208 millions en 1976. L'apogee a ete

atteint en 1964, annee de l'Exposition nationale, avec 248 millions. Les prestations de transport representaient
un milliard de voyageurs-kilometres en 1903; elles se sont elevees ä 8,1 milliards en 1976, mais l'annee de

l'Expo tut aussi celle du record, avec 8,5 milliards.

Les quantites de marchandises transportees ont passe de 8,9 millions de tonnes en 1903 au chiffre extreme
de 47,6 millions en 1973. Les 37,4 millions de tonnes de 1976 correspondent au trafic de 1965. Le nombre des

tonnes-kilometres est monte de 0,7 milliard en 1903 ä 7,1 milliards en 1973, pour retomber ä 5,7 milliards en

1976.

Traction et Depuis la creation des Chemins de fer federaux, une evolution considerable s'est aussi manifestee dans le

Electrification domaine de la traction. Au debut du siecle, la vapeur etait reine et le charbon un combustible courant et bon
marche. Neanmoins, la traction electrique eut bientöt des partisans. Une intervention de I'Association suisse
des electrotechniciens aboutit en 1904 ä la mise sur pied de la commission suisse d'etudes pour ('exploitation

electrique des chemins de fer. Un rapport adresse en 1912 ä la direction generale des CFF confirmait
qu'il etait possible d'exploiter l'ensemble du reseau ä I'electricite d'une maniere techniquement sure. En 1913,

la decision est prise d'electrifier la ligne du Saint-Gothard et en 1916, alors que la penurie de charbon se fait
dejä sentir, cette grande realisation commence.

L'amoindrissement constant des reserves de charbon commandait de faire avancer rapidement et de gene-
raliser ('electrification. En 1918, le conseil d'administration approuve un programme d'execution reparti sur
trois periodes decennales. En 1923, il decide de faire accelerer les travaux. A fin 1936, le reseau des CFF est
dejä electrifie ä 71,7 pour cent et l'operation s'acheve ä 99,1 pour cent en 1960. Aujourd'hui, apres l'ouverture
de la ligne du Heltersberg, 99,5 pour cent du reseau est sous catenaires.

La prodigieuse augmentation de capacite due ä ('electrification integrale et au perfectionnement consecutif
du materiel moteur se reflete plus particulierement dans le fait qu'en 1903 les CFF disposaient de 720

locomotives ä vapeur de ligne d'une puissance globale correspondant ä 402 000 kW (559 kW par vehicule),
tandis qu'en 1960 leurs 744 engins de traction totalisaient 1 275 800 kW (1715 kW en moyenne) et en 1976

les 913 unites de ce pare developpaient 2 655 300 kW (2908 kW par machine). Grace ä cet accroissement de

potentiel et ä divers autres progres techniques, il est actuellement possible de former des convois beaucoup
plus lourds, pour des vitesses accrues.

Installations L'electrification achevee, les CFF concentrerent leurs efforts sur le relevement de la capacite de transport
ferroviaires par le doublement des voies. En 1902, la voie etait double sur 532 kilometres ou 18 pour cent du reseau et en

1976 sur 1378 kilometres ou 47,2 pour cent. Parallelement ä ces travaux, les installations de securite mecani-

ques datant de l'epoque de la vapeur furent remplacees progressivement par des appareils modernes d'en-
clenchement ä panneau de contröle optique. Le developpement du block de ligne et des dispositifs d'arret
automatique des trains est aussi I'objet d'une attention particuliere, tout comme la transformation des

passages ä niveau.

Le vaste programme de renouvellement des installations fixes et du materiel roulant mis en ceuvre des le

debut des annees cinquante cree les conditions techniques d'un mode d'exploitation de conception avancee.
Parmi les ouvrages les plus marquants de ces dernieres annees figurent la ligne du Kaeferberg reliant
Zurich Oerlikon ä Zurich Altstetten, le raccordement Boetzberg-Birrfeld en gare de Brougg, celui de Zolli-
kofen-Ostermundigen, la ligne du Heltersberg qui joint directement Killwangen ä Othmarsingen et Lenz-
bourg, les grands chantiers de triage de Muttenz II, de la vallee de la Limmat, de Geneve-La Praille, Lausanne,
Chiasso et Buchs SG, les trois gares de messageries ainsi que la nouvelle gare de Berne. Deux autres
realisations importantes seront achevees d'ici quelques annees: la ligne de I'aeroport Zurich-Kloten (1980)
et celle d'Olten-Rothrist (probablement en 1981).
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Personnel L'effectif du personnel, qui etait de 25 102 agents en 1903, n'a cesse de croitre pour atteindre le Chiffre de

43 417 en 1964 (Exposition nationale); il etait de 41 918 en 1973 - annee record du trafic marchandises - et de

40 272 seulement en 1976. Une serie de mesures de rationalisation, qui ont certes exige des investissements
importants, permirent aux CFF de faire face ä la forte progression du trafic et de ramener de 48 ä 44 heures
la duree du travail hebdomadaire en n'augmentant que faiblement le nombre de leurs collaborateurs. Cette
evolution se reflete clairement dans les indices de productivity globale du travail. Calcules en fonction des

unites de trafic (vk + tk/h) sur la base de 100 points en 1950, its se montaient ä 209 points en 1973 et ä 192

en 1976.

Situation financiäre En 1902, les CFF repurent des compagnies privees un heritage depourvu d'attrait: le renouvellement du

materiel roulant et des installations, qui etaient parfois des plus vetustes, s'imposait, et le tout avait ete

acquis a un prix notablement superieur ä sa valeur reelle. Les chances de la jeune entreprise se trouverent
done lourdement hypothequees des le depart.

Les affaires prirent un cours satisfaisant jusqu'en 1913, puis ce fut le brusque revirement provoque par
l'eclatement du premier conflit mondial. Dans les annees de guerre et d'apres-guerre, les deficits se succe-
derent sans interruption, au point d'atteindre 317 millions de francs pour la periode comprise entre 1914 et
1922. En 1929, l'Assemblee föderale decida d'accorder ä I'entreprise une indemnity unique de 35 millions au

titre du «deficit de guerre». Un nouvel accroissement des recettes de transport allant de pair avec une baisse
des charges d'exploitation facilita un bref redressement, jusqu'au moment oil la crise economique et la

propagation de I'automobile vinrent soudain tout bouleverser. De 1931 ä 1938, les comptes presenterent de

nouveau des soldes passifs, dont le total fut finalement de 328 millions de francs. Pendant la derniere guerre,
les grands progres realises dans ('electrification ainsi que l'eclipse de la voiture eurent d'heureux effets pour
le reseau, qui put ainsi enregistrer des excedents de recettes.

Par les mesures d'assainissement financier qu'elle instituait, la loi sur les Chemins de fer federaux appliquee
des le 1" janvier 1946 allegea sensiblement les charges de I'entreprise. La Confederation endossa alors pour
900 millions de francs de ses dettes ä long terme et eile lui assigna un capital de dotation de 400 millions.

De 1946 ä 1965, sauf en 1949, les comptes de tous les exercices font heureusement apparaitre un solde positif.
Dans les quatre annees suivantes, la situation commence ä se deteriorer ä vue d'ceil. Le capital de dotation
porte ä 800 millions de francs, n'est plus remunere et les fonds accumules jusqu'en 1964 dans la reserve
legale servant desormais ä combler des deficits. A partir de 1971, cette tendance s'accentue. Le rencherisse-
ment se manifeste de tout son poids, la croissance des recettes ralentit et le volume du trafic decroit. Cette
annee-lä, malgre une premiere indemnity de 100 millions de francs pour les contraintes de service public,
la perte est de 54 millions. En 1972, eile pourra etre ramenee ä 18 millions, c'est-ä-dire ä moins d'un pour cent
du chiffre d'affaires, mais eile remontera dejä ä 93 millions au cours de I'exercice suivant. La recession de
1974 devait desequilibrer tout ä fait le compte de resultats en amputant gravement les produits de transport,
ce qui fit monter le deficit ä 623 millions en 1975 et ä 707,6 millions en 1976.

Perspectives Surtout de 1950 ä 1974, les CFF ont deploys de gros efforts pour adapter leur appareil de transport, annee
apres annee, aux besoins croissants de I'economie. A I'epoque, le rendement eleve du trafic de transit
masquait en grande partie les effets de la vive concurrence de la route ainsi que certains problemes structured.

Le flechissement conjoncturel de 1974 allait les mettre au grand jour. Le conseil d'administration et la

direction generale ont dejä pris un train de mesures au niveau de I'entreprise, dans le cadre etroit de leurs
attributions; d'autres suivront. Des decisions politiques n'en sont pas moins urgentes pour I'assainissement
des transports suisses.
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Tant la raison d'Etat que des considerations d'ordre economique commandent de tirer un meilleur parti -
avec le concours des autres moyens de transport - des avantages du chemin de fer, qui se resument en ces
mots: potentiel eleve, securite, management de I'environnement, faible consommation d'dnergie. Avec des
prestations axees sur ses possibilites specifiques, il serait ä meme de remplir encore une mission impor-
tante.

III. Planification et etudes

L'elaboration des etudes et projets pluridisciplinaires amorcee en 1975 par I'etat-major d'entreprise s'est
poursuivie normalement.

L'aggravation de la situation financiers imputable tant aux pertes de trafic provoquees par la concurrence
et la recession qu'ä la pression exercee sur les tarifs marchandises a fait redoubler d'activite dans le domains
des etudes et de la planification. C'est ainsi que dans les secteurs situes au premier plan de I'actualite, il a

fallu reevaluer les urgences et meme entreprendre de nouvelles recherches. Les quelques exemples que
voici donneront une idee de la diversite des travaux en cours.

Une analyse approfondie du trafic suisse par rail et par route tel qu'il se presents depuis la Seconds Guerre
mondiale a ete ä la base d'un rapport intitule «L'assainissement des CFF. Mesures internes et propositions
en matiere de politique de transport», que le conseil d'administration a adopts le 15octobreä l'intention du

Conseil federal. Celui-ci en a ensuite pris connaissance en le transmettant ä la commission de la conception
globale suisse des transports. Pour I'avenir, trois grandes options sont possibles:

- poursuite de la politique actuelle, ce qui implique, ä terms, un accroissement des deficits des services
publics,

- maintien du systems de transports publics avec les ajustements necessaires, y compris ceux qui rele-
vent de la politique globale en matiere de trafic,

- reduction draconienne de l'offre de prestations publiques.

De l'avis du conseil d'administration, ni la premiere ni la troisieme de ces formules ne sauraient etre serieuse-
ment retenues. Les CFF doivent s'appliquer ä faire primer la deuxieme. Un nouveau rapport proposers aux
autorites politiques un choix de possibilites touchant la structure de l'offre de transports publics. Ce document

est en preparation. II donne lieu, par exemple, au calcul des economies que procureraient la

conversion d'un grand nombre de stations en haltes non occupees, la reorganisation du trafic de detail et
la suppression de lignes peu frequentees. Ces etudes portent en outre sur des modeles ä la lumiere deSquels
sont examinees les incidences d'une modification radicals de l'offre sur les comptes des CFF.

Planification globale La planification globale ä long terme tente de cerner et de quantifier revolution sectorielle de l'entreprise
ä long terme dans les quinze annees ä venir, tout en donnant une vue d'ensemble des resultats. A partir d'une gamme

d'hypotheses touchant le developpement des transports sont determinees les prestations d'exploitation ä

fournir ainsi que les capacites, les investissements (installations fixes, materiel roulant, energie) et le

personnel requis dans chaque cas. Ces donnees permettent de calculer les incidences financieres, qui
expriment non pas des valeurs absolues, mais des tendances.

La deuxieme mise ä jour de la planification globale ä long terme, commencee en 1975, a pris fin provisoire-
ment, sauf pour ce qui est de quelques recherches complementaires. Tous les calculs montrent que, no-
nobstant la formule adoptee, la situation regnant maintenant sur le marche ne permettra jamais ä l'entreprise
d'equilibrer ses comptes par ses propres moyens. II ne faut cependant pas oublier que cette revision avait

Politique
de transport
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pour fondements les bases legales, les conceptions de l'offre, les methodes de production et surtout la

politique qui regissent pour le moment les transports. Cela signifie que le maintien du statu quo en matiere
de demande et d'offre n'est pas la bonne solution pour l'avenir du reseau. La Strategie presents cree sur le

marche unesituation incompatible avec l'accroissement des produits necessaires pour equilibrer les charges,
dont la masse est determines essentiellement par les capacites ä tenir ä disposition (par exemple, en vue
des trafics de points). L'offre actuelle ainsi que les conceptions de l'exploitation et de la vente qui vont de

pair avec eile ont besoin d'etre revues systematiquement. La planification globale ä long terme fait done

apparaitre clairement I'urgence d'interventions relevant de la politique de transport.

Le projet de route
du Rawil
Repercussions
finaneiöres

Un groups de travail compose de representants du BLS et des CFF a examine les consequences finaneiöres,

pour les chemins de fer et pour la collectivite, de I'ouverture d'une route sous le Rawil. Cette etude, qui
s'inspire du compte routier, aboutit aux resultats que voici:

- Pour peu que le trafic evolue de la maniere prevue, la route du Rawil ferait perdre au BLS et aux CFF de35
ä 42 millions de francs par an dans les secteurs des voyageurs, des marchandises et des transports de

voitures.

- La construction de la route du Rawil entrainerait pour la collectivite, sans contrepartie, des frais annuels
d'un montant oscillant, selon les hypotheses de calcul, entre 63 et 115 millions de francs, y compris les

recettes echappant au chemin de fer.

- Une solution relevant de la politique de transport consisterait ä acheminer gratuitement les voitures ä

travers le Loetschberg au lieu de percer le Rawil. II en resulterait pour la collectivite une charge de 25

millions de francs (ä porter eventuellement au debit du compte routier).

Les CFF estiment opportun d'attirer d'ores et dejä I'attention sur une nouvelle forme de concurrence qui
les menace. La decision appartiendra aux autorites föderales.

Reseau express La delegation des autorites zurichoises qui s'occupe du trafic autour de la metropole de la Limmat a adopte
regional de Zurich les analyses d'efficacite proposees par le groupe de travail du reseau express regional. Ce document montre

surtout comment la mise en ceuvre du projet pourrait etre fragmentee ainsi que les ameliorations de capacite
realisables ä chaque etape. II est apparu une fois de plus qu'un veritable accroissement du potentiel des

transports de la banlieue zurichoise, en particulier sur les itineraires passant par Oerlikon, suppose de toute
fapon la construction du tunnel du Zurichberg et de la gare de la Museumstrasse, ä cöte de la gare principale,
pour eliminer les goulets d'etranglement dans celle-ci et ä Oerlikon. Pour ce qui est du financement de ces

ouvrages, aueun progres n'a malheureusement ete enregistre. Le Conseil föderal a fait savoir au canton de
Zurich que la precarite des finances de l'Etat central l'empecherait d'accorder une contribution avant 1979.

II a en revanche reaffirme son interet pour l'amölioration du trafic dans la region de Zurich et invite le gou-
vernement cantonal ä revoir les donnees fondamentales, plans et devis en fonetion des circonstances.

La Stagnation intervenue a amene divers milieux ä formuler des contre-propositions au sujet de la conception
du reseau express regional et du trace de la ligne du Zurichberg. Afin de dissiper les incertitudes ainsi
creees, la delegation officielle a demande des rapports d'expertise, dont les resultats devraient etre connus
vers le milieu de cette annee.

Service regional Dans le cadre d'une commission pour le developpement et l'organisation des transports publics dans la

rapide autour de Berne region de Berne, un groupe pluridisciplinaire «Service rapide» a elabore un projet d'horaire pour deux lignes
partant de la ville et sur lesquelles certains ouvrages devraient etre executes au prealable. Le projet servira
aux CFF d'etude-pilote pour calculer l'aide ä demander aux pouvoirs publics en vue d'un trafic notablement
plus etoffe que ce n'est le cas ä I'heure actuelle.
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IV. Collaboration internationale

La recession economique dont I'Europe continue de pätir d'une maniere generale, la lenteur, voire I'absence
de la reprise du trafic apres la forte diminution de 1974, I'importance accrue des facteurs ecologiques et

l'obligation de menager plus que jamais les ressources en energie ont marque ä leur empreinte la cooperation

internationale dans le monde ferroviaire. L'Union internationale des chernins de fer (UIC) est restöe
fidele ä la politique engagee en 1975, ses visees etant pour I'essentiel les suivantes:

- renforcer l'efficacite des organismes internationaux, simplifier leurs structures, alleger le programme
d'activite, reduire les depenses administratives,

- fixer les objectifs prioritaires et lancer des operations concretes en matiere de gestion operationnelle,

- ameliorer l'offre de prestations de qualite dans les trafics voyageurs et marchandises, I'accent etant mis

sur l'unification du materiel roulant, l'accroissement des vitesses commerciales et du contort ainsi que sur
l'attrait des conditions tarifaires.

Le groupe des Neuf chernins de fer des Communautes europeennes, auquel les reseaux federaux suisses
et autrichiens sont associes en tant qu'observateurs, a continue d'ceuvrer dans le sens de la politique
adoptee en matiere de transport par lesdites communautes. II est notamment intervenu en favour de I'harmo-
nisation des conditions de concurrence entre les modes de transport et, afin d'intensifier la collaboration
internationale, il a mis sur pied, pour les trafics voyageurs et marchandises, deux programmes d'action -
l'un ä court terme, l'autre ä long terme - qui sont axes sur l'exploitation et sur les secteurs commerciaux.

La Societe europeenne de financement du materiel ferroviaire (EUROFIMA), dont le siege est ä Bale, a

regie divers problemes de financement et arrete les modalites de livraison aux reseaux des voitures
europeennes standardises. Ces fournitures doivent commencer en 1977.

La Conference europeenne des horaires (CEH) a fixe les horaires internationaux pour les annees 1977 ä

1979. Elle a adresse aux gouvernements un pressant appel pour qu'ils s'entendent au sujet du debut et de
la fin de la periode d'application de I'heure d'ete, car les disparites actuelles causent de grandes complications

dans les services internationaux des voyageurs. La Conference europeenne marchandises (CEM), de

son cöte, s'est efforcee d'ameliorer l'offre en matiere d'horaires internationaux pour 1977-1978. Elle a en

outre elabore des instructions relatives ä la determination des courants de trafic. Quant ä l'Union internationale

des wagons (RIV), elle s'est occupee notamment d'adapter les taux de location ä revolution des

coüts. Les organes de la Communaute des wagons EUROP ont voue leur attention principalement aux

caracteristiques des types de wagons propres ä etre exploites en commun. La gerance de cet organisme,
assumee depuis les origines (1953) par les CFF, a ete confiee ä la Societe nationale des chernins de fer beiges
ä partir du printemps 1977.

L'Union des services routiers des chernins de fer europeens (URF), fondee en Suisse il y a maintenant vingt-
cinq ans, a pour täche de promouvoir et de coordonner les services touristiques d'autocars qui, sous la

raison sociale EUROPABUS, completent le reseau ferroviaire de maints pays d'Europe. Durant I'exercice
ecoule, I'URF s'est surtout preoccupee de la recrudescence de la concurrence dans les transports
internationaux par route.
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V. Personnel

Affaires g§n6rales Les Chemins de fer federaux n'ont jamais occupe autant de monde qu'en 1964, quand il s'agissait d'ecouler
et effectifs le trafic de l'Exposition nationale. Leurs collaborateurs etaient alors au nombre de 43 417. Depuis 1968, la

moyenne annuelle a toujours ete inferieure ä 42 000 et celle de 1974 s'est inscrite ä 41 970. Entre autres mesu-
res applicables ä partir du 1" janvier 1975 pour ameliorer les finances de la Confederation, les Chambres ont
aussi exige de ses entreprises qu'elles maintiennent leur personnel, de 1975 ä 1977, dans les limites atteintes
en 1974, ce qui correspond pour les CFF ä un effectif de 41 970 agents. Comme le montre le graphique ci-
contre, cette norme a ete respectee, et meme largement, dans les annees 1975 et 1976.

Des 1975, la baisse du trafic et le souci d'alleger les charges ont amene la direction generale ä eclaircir les

rangs du personnel. Les mesures adoptees ä l'epoque, c'est-ä-dire la suspension du recrutement, une
appreciation plus stricte de l'opportunite de creer de nouveaux postes ou de reoccuper les places vacantes
dejä autorisees, les mutations d'un service ä I'autre, etc. furent maintenues en 1976. De plus, lors d'une

campagne organises au printemps ä titre exceptionnel, 2176 agents nes entre 1911 et 1916, integralement
assures par la caisse de pensions, purent faire valoir leurs droits ä la retraite par anticipation, pour le 1,r janvier

1977 au plus tard. Le resultat a depasse I'attente. Au total, 368 demandes furent agreees, mais 213 de ces
preretraites ne devaient devenir effectives qu'au debut de cette annee, de sorts qu'elles ne se refletent pas
dans les chiffres de 1976. Grace ä ce train de mesures, la moyenne des agents occupes a sensiblement
recule, pour s'etablir ä 40 272, contre 41 970 en 1974 et 41 522 en 1975. Par rapport au maximum de 1964, la

diminution est de 3145 unites ou 7,2 pour cent. En decembre 1976, les CFF avaient ä leur service 39 681 per-
sonnes, soit 1281 de moins qu'un an plus tot.

La moyenne annuelle des effectifs a ete la suivante:

Champ d'activite 1976 % 1975 %

Direction et administration: personnel de la direction
generale et des directions d'arrondissement* 3 968 9,8 4 034 9,7

Gares: chefs degare.fonctionnaires et employes d'exploi-
tation, employes aux manoeuvres, etc. 18 386 45,7 19 133 46,1

Traction: mecaniciens de locomotive, ouvriers profes-
sionnels de depot, visiteurs, etc. 4 984 12,4 5 145 12,4

Accompagnement des trains: chefs de train, contröleurs,
etc. 3 007 7,5 3 034 7,3

Surveillance et degagement de la voie: personnel du
service des barrieres et des lignes 831 2,1 867 2,1

Entretien des installations et appareils: personnel des
services des travaux, etc. 3 920 9,7 4 092 9,9

Entretien du materiel roulant: chefs ouvriers, monteurs et

specialistes des ateliers principaux et des depots 3 590 8,9 3 654 8,8

Production et distribution du courant: personnel des
usines electriques et des sous-stations 212 0,5 226 0,5

Autres secteurs, y compris la navigation sur le lac de

Constance 1 374 3,4 1 337 3,2

Total 40 272 100,0 41 522 100,0

* Y compris le personnel des bureaux de construction, sections de la voie, bureaux des chefs de district, centres re-
gulateurs et les chefs mdcaniciens (ces fonctions reinvent en fait du service extdrieur, mais, pour des raisons d'orga-
nisation, les postes sont rattachds au service administrate).
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La hausse du coüt de la vie ayant ete faible, le personnel n'a plus perpu, ä ce titre, d'allocation unique en

fin d'annee. Les traitements alloues depuis le 1" janvier 1977, qui englobent la majeure partie des allocations
de rencherissement servies anterieurement, sont restes au niveau atteint un an auparavant. Les indemnites

pour service de nuit et du dimanche, etc. n'ont pas varie. Une campagne en faveur des conges non payes
s'est traduite par des economies appreciates sur la masse salariale.

Grace ä une propagande reiteree, les propositions d'amelioration emanant du personnel ont ete au nombre.

encore inegale, de 185. Vingt-quatre pour cent des suggestions examinees purent etre appliquees et primees,
Les recompenses se sont montees dans l'ensemble ä 21 530 francs, mais les economies procurees par les

idees emises represented un multiple de cette somme. En tete du palmares figure un agent qui a repu une

prime de 5090 francs. Le Systeme des propositions utiles fait I'objet, depuis le 1*r mai 1976, d'un nouveau
reglement elabore en fonction de criteres beaucoup plus actuels.

Instruction La formation dispensee systematiquement aux cadres de tous les echelons dans les cours de chefs leur est
d'une grande utilite dans l'accomplissement de leurs täches de commandement, qui sont absorbantes et,
de nos jours, herissees de difficultes nouvelles. En 1976, quelque 500 chefs ont encore suivi les cours de base
et environ 600 prirent part aux colloques organises ä titre complementaire ä I'issue d'un cycle de deux ans.

L'enseignement selon le regime actuel, qui date de 1959, prendra fin I'annee prochaine. Une nouvelle
conception de la preparation des cadres sera mise en oeuvre des I'automne 1977; eile tiendra compte des besoins
de perfectionnement, des experiences faites et des dernieres connaissances acquises. Les nouveaux semi-
naires de base, qui exigeront des participants un engagement accru, auront pour objectifs essentiels la

reflexion sur les principes de la gestion de I'entreprise ainsi que sur la fonction de commandement de chacun
des interesses, la determination des rapports entre le reseau et l'environnement, l'examen circonstancie des
instruments de gestion tels que les processus de solution des problemes et de decision. Un autre programme

etoffe doit mettre le chef en mesure d'assurer sa formation permanente et de se perfectionner dans son
domaine specifique selon ses besoins individuels. Par ailleurs, les seminaires d'economie politique et

d'organisation industrielle sont maintenus, parce qu'ils repondent, en periode de recession, ä une veritable
necessite.

Dans tous les secteurs, les methodes de formation et de perfectionnement professionnels ont ete resolu-
ment adaptees aux nouvelles exigences. C'est ainsi que dans le service de I'exploitation, les notions de base
sont inculquees aux apprentis de gare en vertu d'un plan d'enseignement axe sur les derniers resultats de
la recherche en matiere d'objectifs pedagogiques. De meme, il a fallu revoir entierement les modalites de
l'examen de fin d'apprentissage. La formation des vendeurs et la preparation des campagnes de vente ont
encore fait I'objet d'un soin particulier. Les besoins accrus de perfectionnement, suscites par les progres
de la technologie, purent etre couverts par des cours donnes soit dans I'entreprise, soit ailleurs. Enfin, des
seminaires pedagogiques diriges par le service psychologique sont venus aider dans leur travail les instruc-
teurs auxiliaires, particulierement nombreux dans les chemins de fer.

Prevoyance sociale Un programme de renovation et de modernisation des restaurants du personnel devait etre execute de 1974

ä la fin de 1976, mais, pour differentes raisons, certaines installations sont encore sur la liste d'attente.
L'alignement des prix des consommations sur le coüt des denrees et les charges de personnel qui est
intervenu au milieu de 1975 s'est repercute favorablement sur le compte d'exploitation de 1976.

Les seize logements de vacances acquis ä Unterbaech (Valais) pour le compte de la fondation Julie-Schae-
fer, conformement aux dernieres volontes de la testatrice, purent etre mis en location des la fin de I'annee.

Les groupements de loisirs du personnel ont encore ete soutenus, car ils meritent d'autant plus d'attention
dans ces temps de difficultes economiques qu'ils sont des elements de cohesion. Un soin particulier a ete
voue au sport des apprentis.
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Assurances A la fin de I'exercice, la caisse de pensions comptait 33 827 assures (1975: 34 662) et 2869 deposants (3172).
La somme des gains assures etait de 701,1 millions de francs (715,4 millions). Les 20 147 beneficiaires de

rentes ä sa charge ä la meme epoque (19 568) avaient repu d'elle dans l'annöe 167,8 millions de francs (150,0

millions). Les assures declares invalides avant l'äge de la retraite furent au nombre de 725, contre 476 seule-
ment un an plus tot. A cela s'ajoutent les mises ä la retraite decidees ä titre de mesure administrative pour
368 agents nes entre 1911 et 1916.

Les dispositions statutaires regissant l'indemnite de sortie lors de la resiliation des rapports de service ont
ete mises en harmonie, ä dater du 1" janvier 1977, avec Celles du code des obligations qui ont trait au libre
passage. Les gains assures ont en outre subi les ajustements commandes par les modifications apportees
ä la loi sur le Statut des fonctionnaires le 25 juin 1976 et par le relevement des rentes AVS de 5 pour cent.
Simultanement, des allocations de rencherissement furent integrees dans les rentes. De plus amples
informations figurent dans le rapport annuel de I'institution.

Pour ce qui est de la caisse d'assurance maladie de I'entreprise, un supplement des Statuts en vigueur depuis
le 1" juillet dernier a apporte diverses ameliorations, dont un relevement sensible des prestations servies
en cas de sejour dans un höpital ou un etablissement specialise. La necessite de maintenir I'equilibre
financier a fait augmenter les cotisations. En fin d'exercice, la caisse assurait 42 146 hommes (1975: 42 590),
15 831 femmes (15 622) et 10 383 enfants (10 279); elle a enregistre un excedent de recettes de 4,2 millions de

francs, apres un deficit de 0,3 million en 1975. Son rapport annuel donne egalement toute precision utile.

Le service de prevention, auquel il incombe de reduire les risques d'accident par des mesures organiques
et des dispositifs techniques dans tous les secteurs de I'entreprise, a continue de deployer une activite
varies. Par exemple, avec le concours du service federal de l'hygiene publique, il a pourvu ä l'application de
la legislation sur les toxiques dans le rayon des CFF en surveillant l'execution des dispositions ordonnees
en de nombreux points du reseau et en prodiguant des conseils. Les problemes de securite du travail sou-
leves par l'emploi de matieres inflammables ou explosives se sont multiplies. D'importantes etudes sont en

cours au sujet de la protection de l'ou'ie et en vue de l'appreciation de l'appareil auditif de tous les agents
exposes au bruit dans leur activite.

Service medical L'epidemie de grippe des premiers mois de 1976 a touche ä peu pres le quart des agents, ce qui a influence
defavorablement la duree des absences. La cause en est certes I'apparition d'une nouvelle forme de virus
(Victoria A), mais aussi la participation relativement faible du personnel aux vaccinations prophylactiques
facultatives. Le fort accroissement du nombre des mises ä la retraite pour motifs d'ordre medical (678 contre
440 en 1975) et I'indisponibilite qui les a precedes ont contribue pour une large part ä aggraver la morbidite.
La duree moyenne, par agent, des absences dues ä la maladie (index de morbidite) s'eleve ä 12,65 jours civils
(11,5 jours en 1975, 12,1 en 1974). Au chapitre des accidents, les variations sont insignifiantes.

En raison du blocage des effectifs, 850 candidats seulement furent examines quant ä leur aptitude au service
(1048 en 1975, 2917 en 1974). Un programme de visites preventives a fait I'objet d'un essai-pilote. Seize pour
cent des 2500 personnes testees ont presente des symptömes necessitant un diagnostic plus precis ou des

mesures d'ordre medical. La campagne de prophylaxis antituberculeuse et les vaccinations contre la grippe
se sont poursuivies systematiquement.

Gare de l'aeroport de Zurich Kloten - Illustration page 24

Les travaux en vue de la desserts ferroviaire de l'aöroport sont assez avancös pour que la ligne puisse etre exploitöe dös

le printemps 1980. Coup d'oeil sur l'aöroport et le parking B, ä la sortie du tunnel du Hagenholz (juin 1976).

Prevention
des accidents
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