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Gestion et personnel

I. Conseil d'administration et direction

Conseil Au cours de I'exercice, le conseil d'administration s'est r6uni sept fois sous la pr6sidence de
d'administration Monsieur Carlos Grosjean. II a 6te r^gulierement renseign6 sur la situation generale de I'entreprise

ainsi que sur Involution du trafic et de l'effectif du personnel. Le conseil d'administration et la
direction generale se sont occupös ä plusieurs reprises de questions fondamentales concernant le

message du Conseil federal sur la Definition 1980 de l'offre de prestations des CFF. La stance du
23 mai 6tait exclusivement consacr6e ä ces problämes. Le conseil a accueilli avec satisfaction une
description plus claire des services demandes aux CFF et de la politique ä suivre en attendant la

realisation de la conception globale suisse des transports (CGST). II a salu6 en particular la nouvelle
reglementation qui pr6voit d'appliquer le principe de la pleine indemnisation dans le secteur des
prestations de service public non rentables.

Maintes fois, les debats ont porte sur des mesures destinees ä ameiiorer la situation financidre de
I'entreprise, notamment aussi sur des questions de tarifs. Des etudes presentant des solutions de
rechange et analysant les repercussions de baisses des prix ont ete examinees et discutees. Aprds
avoir soigneusement pese le pour et le contre, le conseil a conclu qu'il fallait preparer pour I'automne
1980 un relevement des tarifs voyageurs qui couvre au moins en partie le rencherissement survenu
depuis 1976. D'autre part, il a exprime le desir que soient poursuivies les campagnes de vente et de
rabais dirig6es sp6cialement vers certains segments du marche. De plus, le conseil a approuve une
s6rie de projets pour le renouvellement et l'extension des installations ferroviaires et quelques
commandes destinees ä la modernisation du pare de mat6riel roulant.

Les CFF veulent, plus que jamais, placer le client au centre de toutes leurs activites. Une conception
du marketing, applicable ä toute I'entreprise, a et6 soumise au conseil, qui I'a approuv6e dans sa
seance du 3 decembre (voir p. 20). La decision prise par le conseil, le 22 f6vrier, de faire appliquer
une nouvelle conception du trafic voyageurs des le changement d'horaire de 1982 s'aligne parfaite-
ment sur une orientation plus marquee encore vers le marche. Une systematisation de I'horaire,
l'adoption d'une vaste desserte cadencee et l'accroissement numerique des trains de voyageurs
permettront de composer une offre plus attractive. Des etudes approfondies ont montre qu'un succes
financier pouvait etre escompte (voir p. 21).

Des modifications sont survenues dans la composition du conseil d'administration. Le nouveau vice-
president designe par le Conseil federal est Monsieur Werner Meier. II prend ainsi la succession de
Monsieur Jean-Pierre Pradervand, qui s'est retire du conseil ä la fin de 1978. Monsieur Franz
Muheim a depose son mandat ä la fin de 1979, apräs huit ans d'activite. Le president du conseil
d'administration lui a adress6 un temoignage de gratitude et de reconnaissance pour sa collaboration.

Direction La direction generale s'est ordinairement r6unie chaque semaine pour traiter des questions touchant
la gestion de I'entreprise et pour prendre les decisions relevant de son autorite coliegiale. Elle a voue
une attention particuliere ä la poursuite des mesures d'economie dans tous les secteurs et aux
possibilit6s d'augmenter les recettes. Dans ce contexte, il faut considerer aussi les efforts entrepris en
vue de developper le marketing et de renforcer les activites commerciales dans les directions
d'arrondissement. De plus, la direction generale s'est occupee de certains problämes relatifs aux
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traversöes des Alpes ainsi que de bon nombre d'affaires importantes, feiles que l'exploitation
commerciale du patrimoine foncier des CFF, la reorganisation de la distribution des envois de detail
(restructuration) et le ferroutage. Des questions touchant aussi bien l'instruction et le perfectionne-
ment professionnels que la formation des cadres ont et6 trait6es ä fond. Les conferences
directoriales, auxquelles participent chaque fois les directeurs gen6raux et les trois directeurs
d'arrondissement, ont donne lieu, comme d'habitude, ä des 6changes d'informations et d'expe-
riences concernant des affaires courantes et des questions importantes d'interet general.
En matiere de personnel, aucun changement n'est intervenu dans la direction de l'entreprise. Le chef
de la division du contentieux de la direction generale, Monsieur Matthias Sulser, docteur en droit, a

pris sa retraite ä fin mai pour raison d'äge. Son suppieant, Monsieur Eric Bertherin, docteur en droit,
a ete choisi par le conseil d'administration pour lui succeder. Le president du conseil d'administration
a remercie Monsieur Sulser pour sa longue activite au service des CFF.

Monsieur Ernst Schneider, docteur es sciences economiques, chef d'exploitation du II® arrondisse-
ment, est dec6d6 le 5 juillet ä la suite d'une grave maladie. Au cours de la ceremonie funebre,
Monsieur Rolf Zollikofer, directeur du lle arrondissement, ä Lucerne, a c6iebre ses merites envers les
Chemins de fer federaux. Le poste de Monsieur Schneider a et6 confie ä Monsieur Adolf Peter,
licencie es sciences economiques, chef de la division de l'exploitation du llle arrondissement. La

direction l'a remplace ä la tete de cette division par son ancien suppieant, Monsieur Gregor Beuret,
docteur äs sciences economiques.

II. Planification et etudes

L'etendue et la diversity des travaux de planification et des etudes actuellement en cours sont
illustrees ci-apres par quelques exemples brievement decrits. Les objectifs sont varies: amelioration
de i'offre de transports, meilleure adaptation de celle-ci aux besoins du march6, relävement de la
comp£titivite dans les secteurs fortement concurrences, rationalisation.

Rapport 1977 et
Definition 1980 de
I'offre de
prestations des CFF

Dans le Rapport 1977, le conseil d'administration et la direction generale avaient presente cinq
possibilites differentes de gerer les Chemins de fer federaux: la premiere solution se fonde sur le
maintien de I'offre actuelle de transports; la deuxieme pr6voit une certaine mise ä jour de cette offre
(notamment par la transformation de stations en haltes non occupees, par des mesures de rationalisation

sur les lignes regionales et par une restructuration du trafic de detail); la troisiäme et la

quatrieme impliquent une concentration croissante de I'offre, tandis que la cinquiäme limite les
prestations des CFF aux trains directs dans le service des voyageurs et aux transports par wagons
complets dans celui des marchandises (abandon du trafic regional, du trafic d'agglomeration et des
envois de detail). Chaque option est presentee d'une part avec ses avantages economiques pour
l'entreprise (compression des d6penses et amelioration constante des resultats financiers) et d'autre
part avec ses repercussions dans l'economie generale (suppression progressive des contraintes de
service public non rentables). Par ce Rapport 1977, les CFF avaient notamment pourobjectif d'aider
les autorites politiques ä prendre une decision en leur indiquant les consequences probables d'une
modification ä apporter au mandat des CFF. Le Conseil federal a approuv6 la decision du conseil
d'administration de r6aliser la deuxieme solution en lui conferant le caractere d'une mesure
d'urgence.
Ce Rapport 1977 des CFF, le Rapport final de la Commission federale de la conception globale
suisse des transports (CGST), du 21 d6cembre 1977, ainsi que differentes interventions ont incite le
Conseil federal ä demander aux Chambres, par son message du 24 octobre 1979, de formuler les
täches futures des Chemins de fer fed6raux dans une definition 1980 de leur offre de prestations. Les
debats parlementaires ont commence.
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Lignes regionales A la suite de la publication du Rapport 1977 sur de nouvelles conceptions possibles de l'offre des
CFF et sur proposition de la Commission de la conception globale suisse des transports (CGST), qui
pföconise d'examiner en detail la transformation de certains parcours ferroviaires en services
d'autocars, des etudes approfondies ont ete faites au sujet de plusieurs lignes regionales (Saint-
Maurice-Saint-Gingolph, Lyss-Soleure-Herzogenbuchsee, Sissach-Läufelfingen-Olten, Rüti ZH-
Bauma-Winterthour et Winterthour-Etzwilen). Un choix de quatre modeies d'exploitation a 6t6
6labor6 pour chacune d'elles: le chemin de fer rationalise, deux solutions mixtes d'autocars avec le

transport des marchandises par le rail et enfin la suppression de la desserte ferroviaire, le service
voyageurs etant assure par la route.

Pour les lignes Saint-Maurice-Saint-Gingolph et Lyss-Soleure-Herzogenbuchsee, la solution la

plus economique serait la mise sur la route du trafic voyageurs, les marchandises etant transportees
par le rail sur certains parcours, tandis que I'arret total de I'exploitation ferroviaire et un service routier
de remplacement pour les voyageurs seraient pr6ferables entre Winterthour et Etzwilen; pour les deux
autres lignes, les meilleurs resultats seraient obtenus par la seule rationalisation. D'apfös les
conclusions de ces etudes, l'application du modele le plus avantageux sur chacune de ces lignes
ferait 6conomiser aux CFF un total de 6,2 millions de francs par an. Si I'exploitation ferroviaire etait
maintenue et rationalisee sur toutes les cinq, I'economie annuelle pour les CFF serait encore de 4,3
millions de francs.

En traitant ces rapports de la direction generale, au cours de sa seance du 19 avril, le conseil
d'administration n'a pas seulement consider les införets financiers de I'entreprise, mais il a aussi
pense ä I'economie generale. II a decide qu'il fallait non pas supprimer le service ferroviaire sur ces
lignes, mais bien plutot le rationaliser et il a propose au Conseil federal de prendre connaissance de
cette intention des CFF et de l'approuver.
La possibility de r6organiser les transports publics dans les regions desservies par les lignes
Herzogenbuchsee-Soleure, Aarau-Suhr-Zofingue et Lenzbourg, Lenzbourg-Wildegg et Mellingen-
Wettingen est examinee ä I'heure actuelle avec la collaboration des autorifös cantonales et
regionales.

Express regional Le 18 fevrier 1979, le corps electoral du canton de Zurich a accepte, dans la proportion
de Zurich impressionnante de quatre contre un, de prendre en charge les deux tiers des coüts de construction

de la deuxieme voie de Wallisellen ä Uster. A partir de 1985, ce tronpon ä double voie, long de 12
kilometres, desservira la valiee superieure de la Glatt qui, avec ses 130 000 habitants et des
industries importantes, repfösente un trafic d'agglonföration considerable. D'autres modernisations
touchant de pres le föseau de I'express regional, comme par exemple la gare de Wetzikon ou la

double voie ininterrompue entre Oerlikon et Bülach, seront alors probablement termin§es. En

revanche, la partie essentielle constitute par la ligne du Zürichberg, sans laquelle I'exploitation d'un
rtseau express regional zurichois est inconcevable, manquera encore ä ce moment-lä, les travaux
devant durer une dizaine d'anntes. Les tractations entre le Conseil d'Etat de Zurich, le Conseil födtral
et les CFF au sujet du financement de cette ligne n'ont pas encore abouti en 1979.

Le Rapport final du 21 dtcembre 1977, tlabort par la Commission föderale de la conception globale
suisse des transports (CGST), contient une recommandation importante ä l'adresse des Chemins de
fer födtraux au sujet de l'amenagement de nouvelles lignes entre le Ltman et le lac de Constance,
d'une part, et Bale et le pied du Jura, de I'autre. Ces nouvelles transversales ferroviaires (NTF) sont
destintes ä arrföliorer efficacement les prestations et ä renforcer ainsi la position du rail face ä la

concurrence routiere. Les CFF envisagent depuis plusieurs anntes dtjä d'accroitre la capacifö des

diagonales ouest-est et nord-sud, en prevision du dtveloppement futur des transports de marchandises,

et d'augmenter le nombre et la vitesse commerciale des trains de voyageurs. Cela nfötant pas
föalisable sur les arteres ä double voie actuelles, il est ntcessaire de disposer de nouveaux tronqons,

Nouvelles
transversales
ferroviaires (NTF)
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notamment entre Bale et Ölten ainsi qu'entre Ölten et Berne. En effet, ces parcours ne sont pas
öquipös pour absorber le trafic supptementaire que procurera vraisemblablement le doublement de la

voie du BLS. Etant donnö qu'il ne serait guöre approprie de poser une double voie parallele aux
lignes existantes, construites en majeure partie au siecle dernier en fonction des vitesses pratiquöes
alors, les CFF sont aussi arrives ä la conclusion que la double voie supptementaire devra emprunter
un nouveau trac6. C'est la seule maniere d'augmenter ä la fois la capacity de transport et la vitesse
commerciale des convois. La juxtaposition d'une seconde double voie ä la ligne actuelle serait de
plus tres delicate et fort coüteuse ä maints endroits, en raison des constructions ödiftees ä proximitö
des installations ferroviaires. De nouveaux traces permettraient en revanche d'öviter dans une large
mesure les zones urbanisöes.

Les Elements que requiert l'appröciation des NTF du point de vue de Iteconomie d'entreprise sont en
preparation. Durant l'exercice, l'ötude des NTF a porte principalement sur les aspects opörationnel et
technique. Un horaire voyageurs a et£ ölaborö et il est apparu non seulement que la duröe de voyage
serait nettement ecourt£e sur les NTF, mais aussi que ces dernieres permettraient de comprimer les

temps de parcours et d'ötoffer consid£rablement l'horaire sur l'ensemble du röseau CFF. Le volume
futur des transports de voyageurs et les recettes supptementaires peuvent etre övaluös d'apres des
calculs types. En ce qui concerne I'aspect technique, I'attention a porte sur la gestion du materiel
roulant et surtout sur l'ötude generale de la construction des lignes nouvelles. Les problemes abordös
avaient trait en premier lieu au choix de ritinöraire entre Berne et Roggwil-Wynau, pour lequel il a

fallu ötudier d'autres traces ä la demande des autoritös du canton de Berne, et ä celui du parcours
Bäle-Olten, pour lequel Itelaboration de deux projets est en voie d'achevement. Enfin, l'ötude de
base d'une liaison directe entre l'aöroport de Zurich et Winterthour sera ölargie pour former un
projet-cadre.

Raccordement La liaison directe du röseau ferrö avec l'aöroport de Zurich sera chose faite des le 1er juin 1980, date
des aöroports de prövue pour son ouverture. Quant au raccordement de l'aöroport de Geneve, son ötude a marquö de
Zurich et de Genöve notables progrös au cours de l'exercice. II est prövu que la ligne de Cointrin formera le prolongement

de la double voie Lausanne-Genöve; eile suivra le trace de la ligne Geneve-Lyon jusqu'ä Chatelaine,
oü eile s'en dötachera pour atteindre son terminus aprös environ deux kilometres et demi. Comme ä

Zurich, la gare de l'a6roport sera construite sous terre. L'espace reserve ä l'accueil des voyageurs se
trouvera au-dessus des voies et des quais, et il sera reite ä I'aerogare par un passage souterrain. A la

gare de Cornavin, l'accroissement escompt§ du trafic n6cessitera l'amönagement d'un quai
supplömentaire.

Le coüt des travaux est övalue ä 189 millions de francs, compte tenu de difförentes simplifications
apportöes au projet. Etant donnö le rösultat peu satisfaisant du calcul de la rentabilitö sur le plan de
I'entreprise - calcul fondö sur l'estimation des döpenses et des recettes annuelles - le conseil
d'administration et la direction generale sont d'avis que le projet - qui röpond ä la fonction
spöcifique du chemin de fer - devrait etre röalise ä la condition que les pouvoirs publics
(Confederation et canton de Genöve) fournissent quarante pour cent des fonds nöcessaires.
L'exploitation de la ligne parviendrait alors ä couvrir les coüts, et la liaison fer-air de Cointrin
böneficierait du meme traitement, en matiere financiere, que celle de Kloten. A Genöve, le Grand

Ouverture de la ligne de l'aeroport de Zurich, le 1er juin 1980

Ci-contre: Par des escaliers mäcaniques, les voyageurs descendus du train ä la gare souterraine de l'aero¬
port parviennent en quelques minutes au vaste hall d'accueil, puis ä I'aerogare.

Carte de la page 18: La gare de l'aeroport s'integre dans l'axe ferroviaire ouest-est gräce ä une boucle ä double voie
venant se greffer sur le reseau existant.

Illustration Avec ses quatre voies et ses deux quais, dont chacun mesure 420 metres de long, la gare sou-
de la page 19: terraine de l'aeroport de Zurich est capable de faire face aux plus grandes affluences de voya¬

geurs.
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Conseil a dejä acceptä le principe d'une participation financiere, et le Conseil d'Etat demandera la

prise en charge d'une somme de douze millions de francs. En date du 10 däcembre 1979, le Conseil
federal a adress6 aux Chambres un message sur le raccordement ferroviaire de l'aöroport de Genäve,
en leur proposant d'accorder aux CFF une contribution de 64 millions de francs. Les debats
parlementaires sont engages. Si la question financiäre trouve un reglement au cours de l'annöe 1980,
il est possible que le projet soit mis au point d'ici ä 1982 et realise pour 1987.

Tunnels ferroviaires La commission «Tunnels ferroviaires ä travers les Alpes» avait 6t6 cr6§e en automne 1963 par le
ä travers les Alpes Departement federal des transports, des communications et de l'6nergie, avec mission de proceder ä

une etude approfondie des differents projets de traversees alpines: tunnel de base du Saint-Gothard,
chemin de fer du Splügen, ligne Tödi-Greina, etc. En 1970, eile s'est prononc6e ä la majorite des
voix en faveur du forage d'un tunnel par la base du massif du Saint-Gothard (cf. rapport de gestion
de 1971, p. 29 ss.). En vertu d'une motion deposee au Conseil national en automne 1973, le Conseil
federal fut charge de soumettre le projet du Saint-Gothard et celui de la traversee Orientale des Alpes
ä une analyse coüts-avantages; il ne devait prendre aucune decision au sujet de la ligne ä construire
avant de connaitre les resultats de cette etude. Le departement federal des transports, des communications

et de l'energie constitua alors un «groupe de contact», dont les CFF faisaient aussi partie. Le

rapport final que ce groupe a presente ä la fin de 1979 fournit le supplement de donnees comparatives
demande pour les tunnels de base projet6s au Saint-Gothard et au Splügen. Les travaux preiiminai-
res au niveau politique ainsi que l'6tude et la realisation de I'ouvrage necessiteront une vingtaine
d'ann6es. Par consequent, meme si les pouvoirs publics devaient, en 1980 dejä, opter en principe
pour l'un ou l'autre des itineraires en question, et que le financement puisse ensuite etre regie ä bref
deiai, le nouvel axe de transit nord-sud et son potentiel de transport ne seraient disponibles que vers
I'an 2000.

Marketing Plus encore que par le passe, les CFF tiennent ä axer leurs activites sur le march6, done sur le client,
et ä adapter syst6matiquement I'offre aux besoins, que ce soit dans le secteur du marche libre ou
dans celui des prestations de service public, sans pour autant perdre de vue les objectifs financiers.
Cela etant, ils ont entrepris en 1978, avec la collaboration d'experts venus de I'ext6rieur,
d'importantes etudes sur l'extension du marketing, dans le butdedefinir une conception qui englobe
tous les secteurs de I'entreprise. L'orientation vers le march6 doit caracteriser plus que jamais
I'entreprise tout entiere. D'importants jalons ont ete places il y a quelque temps dejä. Ainsi, des 1969,
des seminaires de marketing ont ete organises et en 1974, les divisions de production et de vente ont
ete reunies au sein du departement des transports. A la suite des rapports intermediates präsentes
dans le cadre des Meentes etudes, d'autres innovations ont vu le jour.

La mise en ceuvre de la conception de marketing continuera ä etre du ressort de la direction; afin de
la seconder dans ce domaine, un etat-major rattache au departement des transports sera cree. II aura
pour täche de donner des impulsions nouvelles dans tous les domaines du marketing, de preparer des
strategies ainsi que de coordonner et de contröler les activites. Dans sa s6ance du 3 decembre 1979,
le conseil d'administration a pris connaissance du projet d'6tendre le marketing et il a approuv6 la
creation de la nouvelle division «Etat-major de marketing».

Dans le domaine du trafic voyageurs, de vastes etudes ont et6 faites, portant notamment sur les
marches que representent les jeunes et les navetteurs ainsi que sur le trafic engendrä par les sports
d'hiver. En outre, des informations ont 6t6 recueillies et analys6es en vue d'obtenir des donnees pour
retablissement de I'horaire. Une autre enquete etait consacree au changement de train dans
l'optique des voyageurs; il s'agissait d'en estimer I'influence sur le choix du moyen de transport et de
connaitre les mesures que preconise la clientele pour diminuer les contraintes imposees par le

passage d'un train ä un autre.

Etudes de marche
dans le secteur
voyageurs
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Une vaste ytude de base sur les habitudes de la population suisse en matiere de voyages ne donne
pas seulement de pr§cieuses informations d'ordre g6n6ral, mais aussi des indications d6taill6es sur
les voyages des personnes isol£es et des families. Tous les aspects des habitudes de voyage et du
choix du moyen de transport ont 6t6 examines, notamment la disponibility d'un v6hicule individuel
et le degry de familiarity avec les transports publics. Pour chaque motif de voyage, les parts des
divers modes de transport ont pu etre calcul£es; cela a permis d'6tablir une sorte de typologie
compar^e de l'usager du chemin de fer et de I'automobiliste. Les informations ainsi recueillies sur le
marchy fournissent les donnyes fondamentales pour la dyfinition d'une politique commerciale.
L'enqu§te permanente des CFF en matiere de trafic constitue, depuis le dybut de 1979, la suite de
cette ytude. Les informations relatives aux habitudes de voyage de la population sont ainsi recueillies
de maniyre continue, ce qui permet de dyceler trös tot les changements structuraux.

Mouvelle con- Dans sa syance du 22 fevrier 1979, le conseil d'administration a approuvy la dycision de la direction
ception du trafic gynerale visant ä introduire la nouvelle conception du trafic voyageurs au changement d'horaire du
voyageurs (NCTV) printemps 1982 et ä amyiiorer ainsi l'offre de transport par une desserte largement systymatisye

(desserte cadencee). Selon ce projet, des trains directs et rygionaux circuleront chaque heure sur la

majeure partie du reseau. En outre, des trains intervilles seront mis en marche toutes les 60 minutes
sur les principales arteres, alors que les lignes moins fryquentyes seront parcourues ä la meme
cadence par des trains regionaux. Aux heures creuses, il sera possible de deroger au principe de la

desserte horaire. Le Systeme presente par ailleurs une souplesse d'application süffisante pour tenir
compte dans une certaine mesure des conditions locales.

L'annye ecoulee a yte mise ä profit pour remanier le projet de 1978 et en particulier pour examiner
les avis exprimes par les cantons. De plus, quelques amyiiorations ponctuelles seront encore
possibles, car le service de I'exploitation bynyficiera d'ici au printemps 1982 de plusieurs
perfectionnements au niveau des installations. La liaison Berne-Zurich, effectuye actuellement en 83
minutes par les trains intervilles, sera assume en 73 minutes grace au nouveau trongon Olten-Roth-
rist, ä diverses ameliorations du tracy et ä une lygere yiyvation des vitesses admises dans les courbes.
II faudra aussi tenir compte de certains autres facteurs. Parmi ceux-ci, il y a lieu de relever
l'achevement des nouvelles installations dans le pyrimetre de Zurich (introduction de la ligne du
Käferberg en gare principale), I'interconnexion avec le reseau Intercity mis en place au printemps
1979 par le Chemin de fer fyderai allemand et les adaptations d'horaire aux points frontiäre de
Vallorbe et de Geneve, rendues necessaires par la mise en exploitation progressive, des 1982, de la

nouvelle ligne rapide Paris-Lyon (circulation de rames automotrices TGV - train ä grande vitesse).

Les trains IC, qui desservent d'heure en heure la gare CFF de Bale, bynyficieront de bonnes
correspondances pour Zurich, Olten, Berne et Bienne, points d'arr§t des directs de la transversale
ouest-est. Les liaisons avec les pays du Benelux et la Scandinavie seront, elles aussi, intygryes dans
ce ryseau express de haute quality. Par une syrie de retouches, il a yty possible de regrouper en une
seule les deux tranches distinctes de correspondances ferroviaires ä la gare principale de Zurich,
telles que les prevoyait le projet initial de 1978. Le schyma dit «araignye de Zurich» adopty lors du

changement d'horaire de 1975 est done sauvegardy. Ainsi, la correspondance ryciproque est en

principe garantie entre tous les trains directs en gare de Zurich, cependant que les convois rygionaux
arriveront avant et repartiront apres les batteries de trains directs. Des lors, dans le plus grand noeud
ferroviaire du ryseau, les liaisons avec le trafic ä longue distance seront assumes dans de bonnes
conditions. Pour le transport des travailleurs et des ecoliers, des trains suppiymentaires et certaines
derogations ä I'horaire cadency seront pryvus dans la mesure du possible.

La ryvision de la conception 1978 sera achevye sous peu. II conviendra ensuite de traiter divers
points de detail. La procedure d'approbation au niveau des cantons et des intyressys au trafic ainsi

que la mise au net de I'horaire permettra I'entrye en vigueur, au printemps de 1982, d'une desserte
entierement nouvelle, avec une offre de trains de voyageurs considyrablement amyiiorye.
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Dans la conception du transit de 1976, le Conseil föderal avait donn§ mandat notamment de
promouvoir autant que possible le trafic combine rail-route (ferroutage) pour le transport des
camions de frontiöre ä frontiöre. Les Stüdes des CFF ont rapidement d6montr6 que le gabarit des
tunnels sur la ligne du Saint-Gothard devait etre agrandi de fapon ä livrer passage aux v6hicules
routiers dont la hauteur d'angle atteint 3,70 metres, au lieu de 3,50 metres comme jusqu'ici. Les

travaux que cela implique seront terminus en 1981.

La planification commerciale et op6rationnelle repose sur la conception 1984 du ferroutage, qui
prövoit une capacity quotidienne pouvant atteindre, pour les deux sens, le chiffre total de 1000
v6hicules routiers achemin6s par 19 paires de trains, soit pres du double de l'offre actuelle. Ce

programme a 6t6 dtudid plus ä fond au cours de l'exercice, puis soumis au Conseil föderal sous
forme des deux propositions A et B, qui englobent chacune le transit nord-sud ainsi que les transports
de Bäle au sud du Tessin. L'option B comprend encore un service de ferroutage ä petite distance
entre la Suisse centrale et le Tessin. Ce n'est qu'apres une phase initiale relativement longue que
l'6quilibre financier sera atteint, et cela uniquement dans l'option excluant la courte liaison int6rieure.
Les CFF ne sont des lors pas enclins ä maintenir ces trains ä courte distance. Les deliberations qui se
d6roulent presentement ä l'echelon federal montreront si des considerations relevant de la politique
de transport, de l'ecologie et de l'6conomie dnergdtique justifient ces transports et l'indemnisation
de leurs charges non couvertes. Le ferroutage figure dgalement dans la Definition 1980 de l'offre de
prestations des CFF, qui est actuellement ddbattue par les Chambres.

La conception du ferroutage, qui sera adaptde pdriodiquement sous forme de planification continue,
comprend aussi un programme d'acquisitions pour 1980 ä 1989, avec des precisions sur les
attributions de personnel ainsi que sur l'affectation et la nature des investissements. Enfin, les CFF
ont ddfini un procddd permettant de calculer les prix de revient effectifs de l'ensemble du ferroutage
et leurs rdpercussions sur le compte de l'entreprise.

Nouvelle conception La reorganisation du Systeme comptable des CFF, qui date de 1947, a ddbutd en 1976 par une
du systdme analyse mdthodique de la situation. Jusqu'ici, le Systeme comptable dtait avant tout conpu ä des fins
comptable de documentation. La nouvelle conception permettra, plus que par le passd, de prendre des

decisions fondles sur les r§sultats et d'agir en consequence, ce qui sensibilisera tous les secteurs de
l'entreprise aux imp§ratifs §conomiques et financiers. L'agencement des difförentes parties du
nouveau Systeme doit de ce fait garantir que les informations recueillies soient susceptibles d'etre
utilisöes pour la planification et le contröle. Ainsi, tous les Echelons disposeront d'un instrument de
gestion efficace. Par ailleurs, le nouveau Systeme doit fournir, sur le plan financier et sur celui des
coüts, les informations qu'exigent la CGST et la definition de l'offre de prestations.

Les lignes directrices et les objectifs d'un Systeme comptable moderne ont et6 dyfinis en 1977 et
1978 sous forme d'un concept-cadre. Entretemps, l'yiaboration d£taill£e de la partie «Compte
d'entreprise» et sa concrötisation ont et£, dans une large mesure, menöes ä terme. Actuellement, les
travaux concernent en premier lieu l'elöment essentiel, «Compte des coüts et des produits
incorporös». Les deux composants seront terminus en 1980 et soumis ä un expert de l'extärieur.
L'6tendue et la complexity du projet exigent un travail considerable; la mise en application, qui devra
se faire par 6tapes, d£butera pour une partie importante en 1983.

Rendez-vous d'anciennes locomotives ä bielles
La locomotive prototype Ce 6/8 14201, construite en 1920 pour la traction des convois de marchandises lourds, la
De 6/6 15301, de 1926, qui remorque les trains de marchandises dans le Seetal, et les autres engins ölectriques de
la premiere heure font l'admiration de tous.

Conception 1984
du ferroutage
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III. Personnel

Effectif et affaires
g6n6rales

Propre personnel

Champ d'activitö 1978 % 1979 %

Direction et administration: personnel de la direction
generale et des directions d'arrondissement* 3 853 10,1 3 846 10,1
Gares: chefs de gare, fonctionnaires et employes d'exploi-
tation, employes aux manoeuvres, etc. 17 237 45,4 17 247 45,2
Traction: mecaniciens de locomotive, ouvriers profes-
sionnels de d6pöt, visiteurs, etc. 4 869 12,8 4 923 12,9
Accompagnement des trains: chefs de train, contröleurs, etc. 2 968 7,8 2 999 7,9
Surveillance et d6gagement de la voie: personnel du
service des barrieres et des lignes 794 2,1 751 2,0
Entretien des installations et appareils: personnel des
services des travaux, etc. 3 354 8,8 3 333 8,7
Entretien du materiel roulant: chefs ouvriers, monteurs et
spöcialistes des ateliers principaux et des depots 3 432 9,0 3 469 9,1
Production et distribution du courant: personnel des
usines ölectriques et des sous-stations 215 0,6 218 0,6
Autres secteurs, y compris la navigation sur le lac de
Constance 1281 3,4 1 327 3,5

Total 38 003 100,0 38113 100,0
* Y compris le personnel des bureaux de construction, sections de la voie, bureaux des chefs de district, centres r6-
gulateurs et bureaux des chefs m£caniciens (cesfonctions reinvent en fait du service ext£rieur, mais, pour des raisons
d'organisation, les postes sont rattachäs au service administratif).

Le recul du trafic et les efforts entrepris pour comprimer les d6penses ont permis de r6duire
progressivement l'effectif du personnel de 1974 jusqu'ä 1978, ann§e oü la limite inf6rieure a 6t6
atteinte avec 38 003 agents (propre personnel, sans les ouvriers d'entrepreneur). En 1979, la

moyenne est remontöe ä 38 113 personnes, ce qui repr§sente une augmentation de 110 unites ou
0,3 pour cent. Ce Chiffre est införieur de 2918 unites ou 7,1 pour cent ä celui de 41 031 agents
d6nombr6s en 1974. Le plafond fixe cette ann6e-la par les autoritös de la Confederation n'a jamais
ete rejoint depuis lors par les CFF. Compare au total de 42 190 collaborateurs en 1964 (record du
trafic voyageurs en raison de l'Exposition nationale), celui de 1979 a baiss6 de 4077 unites ou 9,7
pour cent.

Le I6ger accroissement de l'effectif au cours de l'exercice est dü en premier lieu ä la nouvelle regie-
mentation des vacances d6cid6e par la Confederation pour l'ensemble du personnel. Un certain
nombre d'agents suppl6mentaires ont en outre ete n6cessaires par suite de la recrudescence du trafic
et en prevision de la mise en service de la ligne de I'aeroport. Etant donn6 la configuration actuelle
de la pyramide des ages aux CFF, il a fallu intensifier le recrutement; le chiffre de 943 apprentis
engages est toutefois inf6rieur ä celui qui avait ete pr§vu. Des difficultes croissantes se manifestent
en particular dans la categorie des ouvriers. Le graphique presente ci-contre montre les fluctuations
mensuelles des effectifs en 1978 et 1979 et il offre la possibility de les comparer avec Celles du trafic
voyageurs et marchandises.

Ainsi que cela se fait dans l'administration generale de la Confederation et dans l'entreprise des PTT,
les statistiques du personnel des CFF ne comprennent desormais plus que leurs propres agents. Les

travailleurs qui ne beneficient pas du Statut d'employes des Chemins de fer federaux (ouvriers
d'entrepreneur) ne comptent done plus dans les effectifs. lis figurent dans une statistique distincte
(voir p. 60 et 61).
La moyenne annuelle des effectifs a 6t6 la suivante:
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Le Systeme interne des propositions d'arrtelioration, cr6§ en 1927, a toujours fait I'objet d'un soin
particulier. La 5000e suggestion a 6t6 enregisttee en octobre 1979. Le nombre des id6es proposes
s'est encore une fois tegerement accru par rapport ä l'annöe pr6c6dente. Pour celles qui ont 6t6 ou
seront mises en pratique, le total des primes s'est 6lev6 ä 43 170 francs. La recompense la plus forte
constitue le nouveau record de 13 010 francs. Les economies r6alis6es chaque annee se montent ä

quelque 350 000 francs.

Le service psychologique a termin6 une etude sur l'attitude et le comportement des clients face aux
nouveaux distributees automatiques de billets. Elle a abouti ä quelques modifications exterieures des

appareils, rendus ainsi plus avenants. Dans le cadre du contröle permanent des criteres de choix du
personnel, les exigences professionnelles auxquelles doivent satisfaire les agents de conduite ont 6t6
examinees de ptes.

Instruction Un des principaux objectifs de la formation des cadres est d'anteliorer la quality des decisions que
n6cessite une täche de gestion. L'offre des cours a 6t§ faponn§e de maniere ä promouvoir non
seulement les söminaires de base de portee gönörale mais aussi l'instruction permanente destinöe
aux cadres de tous les niveaux. Ainsi, chaque chef peut choisir, en fonction de ses besoins
individuels, des cours qui porteront, par exemple, sur la technique du travail, sur la conduite des
entretiens ou sur les notions fondamentales de Iteconomie d'entreprise. Les seminaires de base pour
les cadres supärieurs, congus pour donner une formation 6tementaire et ayant pour themes principaux

les influences de I'environnement, les techniques de gestion et la direction des collaborateurs
se sont aussi d§routes en langue frangaise. A deux reprises, des problemes importants de politique
d'entreprise ont 6t6 traites dans des seminaires ä I'echelon dirigeant; les sujets en 6taient la nouvelle
conception du trafic voyageurs et le marketing.

Le d6veloppement des plans d'enseignement d'apres des principes modernes a donn6 de nouvelles
impulsions ä la formation sp6cialis6e dans les differents services. Dans celui de I'exploitation, les

plans d'enseignement des cours de specialisation pour les fonctionnaires des gares ont pu etre testes
dans trois s6minaires pilotes. Les jugements positifs portes sur les cours et le grand nombre
d'interesses confirment le besoin reel de poursuivre dans cette voie.

Prövoyance sociale La prevoyance en mattere de logement du personnel a surtout consiste en l'octroi de prets pour des
renovations ainsi que pour des ameliorations destinees ä economiser Itenergie dans les appartements
des cooperatives d'habitation de cheminots. Le prix du mazout ayant fortement augmente, il a fallu
relever les montants des charges accessoires calcutes ä forfait pour les logements de service et les

appartements locatifs. Dans les restaurants du personnel, les prix des consommations ont dü etre
adaptes au rencherissement ä partir du 1er janvier 1980.

Les sept assistantes sociales et les trois collaborateurs charges de parer aux dangers de la

toxicomanie ont porte leur attention sur les mesures de ptevention et d'aide.

Assurances Le 31 d6cembre 1979, la caisse de pensions et de secours (CPS) comptait 33 631 assures (1978:
33 590) et 2451 d6posants (2490). La somme de leurs gains assures atteignait 778,7 millions de
francs (775,1). Les prestations de la caisse touchtees dans I'annie par les b6n§ficiaires de rentes en
cours au 31 d§cembre stelevaient globalement ä 200,2 millions de francs (199,6). Le gain technique
obtenu au cours de I'exercice a 6t6 de 3,9 millions (3,5). La fortune de la caisse est montee ä 2776,5
millions (2706,8), tandis qu'ä fin 1979, les obligations statutaires passaient ä 4151,9 millions
(4086,0).

Grand branle-bas nocturne
A 22 h 42, le dernier train de la journöe, Genöve-Brigue, a pass6 ä Louche. Imm6diatement, plusieurs 6quipes
d'ouvriers se mettent ä I'oeuvre. Par une action concenttee, minutieusement pröparde, elles vont transformer durant la
nuit les voies, les lignes de contact et les installations de s6curit6 qui forment I'extr6mit6 ouest de la gare. Le matin
suivant, ä 5 h 05, le Lombardie-Express, Paris-Venise, sera le premier train ä emprunter les nouvelles voies.
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A la fin de I'exercice, 41 893 hommes (41 835), 16 487 femmes (16 211) et 9980 enfants (10114)
6taient affiles ä la caisse maladie de l'entreprise. Les recettes stelevaient ä 61,5 millions de francs
(61,9) et les döpenses ä 55,7 millions (51,1). Les frais de maladie ayant augment^ considärablement
en 1979, I'exc6dent de recettes, soit 5,8 millions, a §t§ moins fort que celuj de l'ann§e pr6c6dente
(10,7). A fin däcembre, la fortune de la caisse se chiffrait ä 63,6 millions de francs (56,2). Les

rapports annuels des diff§rentes assurances du personnel donnent de plus amples informations.

Avec le concours de la CNA, le service de prevention des accidents propre ä l'entreprise a determine,
sur certains emplacements de travail, le degr6 de nocivite des vapeurs, poussieres et gaz provenant
de divers metaux, de l'amiante, du quartz et des emissions de certains moteurs ä explosion. Afin de
neutraliser les fortes concentrations, les services specialises ont ete invites ä prendre des mesures de
protection collectives et individuelles. Le nombre des accidents models a heureusement r6gresse.
Cela est du en partie au port de i'equipement protecteur, qui renforce notablement la securite du
personnel dans les installations de voies. Les experiences acquises ä ce sujet ont 6te prises en
consideration dans les prescriptions.

Service medical L'index general de morbidite du personnel (absences pour cause de maladie et d'accidents) n'a pas
change par rapport ä 1978. II est de 16,26 jours civils par agent, ce qui repr6sente un coefficient
d'indisponibilite (dur£e des absences proportionnellement au temps reglementaire) de 4,45 pour
cent.

Les differences ont subsiste sur le plan regional. Une certaine tendance ä Legalisation s'est toutefois
manifestee au cours de I'exercice, les absences s'etant accrues dans la region de langue allemande,
alors qu'elles baissaient dans les zones linguistiques franpaise et italienne. L'indisponibilit6, exprimee
en pour cent, s'est developpee de la maniere que voici:

1977 1978 1979
Suisse atemanique 3,77 3,90 4,10
Suisse romande 5,01 5,43 4,90
Suisse italienne 6,90 7,28 6,61

La reconnaissance des absences brdves sans certificat medical, qui remonte ä 1976, n'a pas eu de
consequences fächeuses sur le nombre des jours de maladie. L'indisponibilite moyenne qui r6sulte
de ces absences de courte duree est restee pour ainsi dire constante depuis 1972 (1,18 jour par
agent dans la periode quadriennale de 1972 ä 1975 et 1,20 dans celle de 1976 ä 1979), bien que
l'index de morbidite relatif ä la maladie ait marque une tegere tendance ä la hausse au cours de ces
deux periodes quadriennales (10,35 et 10,87 jours par agent). L'indisponibilite moyenne resultant
des accidents est respectivement de 3,81 et 4,05 jours par agent pour ces memes periodes.

Le nombre des visites medicales d'admission (2306) a considerablement augmente, surtout dans les
mois d'automne. Pour 11 700 agents qui ont ete soumis ä un examen radiophotographique des

organes du thorax, trois tuberculoses pulmonaires actives et trois cas de tumeurs malignes des voies
respiratoires ont ete detectes. De plus, 1100 mecaniciens de locomotive ont ete appeies ä des
contröles periodiques. Les r6sultats de ces examens, les taux de morbidite et l'äge moyen des mises ä
la retraite permettent de conclure que, dans l'ensemble, les agents de conduite jouissent d'une
bonne sante.

L'efficacite de la vaccination antigrippale s'est de nouveau confirmee. Toutefois, 4500 personnes
seulement ont accepte de s'y preter lors de la campagne d'automne. La lutte contre les cas veritables
de grippe virale est rendue difficile par le manque d'empressement ä se faire vacciner et par la

politique de la Suisse en mattere de prophylaxie antigrippale, qui ne couvre qu'un cercle de
personnes restreint et nöglige de vastes couches de la population, responsables de la propagation du
virus.

Prävention
des accidents
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