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Gestion et personnel

I. Conseil d'administration et direction

Conseil Au cours de l'exercice, le conseil d'administration a tenu six reunions sous la presidence de
d'administration Monsieur Carlos Grosjean; il a ete regulierement informe de la marche des affaires et du develop-

pement des effectifs. II a pris acte avec satisfaction de l'accroissement du trafic voyageurs et
marchandises, qui s'est traduit par une amelioration des resultats financiers par rapport au
budget, ainsi que des progres decisifs enregistres au chapitre du raccordement ferroviaire
des aeroports de Zurich et de Geneve. Alors qu'ä Zurich, la ligne nouvelle est exploitee depuis le
1er juin 1980, les projets relatifs ä celle de Geneve, financement y compris, ont notablement
progresse (pp. 24 et 26). Dans le secteur des transports de marchandises, le conseil a examine
en detail la politique ä suivre en matiere de construction et d'exploitation des embranchements
particuliers. Etant donne que ces derniers constituent le meilleur moyen d'offrir un service de
domicile ä domicile, semblable ä celui des transporteurs routiers, et de renforcer ainsi
considerablement la competitivite du rail, le conseil d'administration appuie la promotion
commerciale de ces installations. Pour des motifs relevant de l'economie generale (energie,
environnement, securite des approvisionnements), il se declare en faveur d'une participation
accrue des pouvoirs publics, au moins comparable ä I'aide consentie pour les raccordements
routiers.

En matiere de modernisation et de developpement du reseau, le conseil a approuve une serie de
projets, notamment ceux des gares de Cornaux, Konolfingen, Oberglatt, Wallisellen, Uster,
Meilen, Flawil et Rorschach. Le conseil s'est egalement fait renseigner sur l'etat actuel des
projets relatifs ä la future gare de Lucerne, qui sont entres dans la phase des decisions. De plus,
il a accepte plusieurs propositions pour l'acquisition de materiel roulant moderne. En ce qui
concerne le reseau express regional zurichois, la direction generale a ete autorisee ä garantir une
participation au financement des constructions; la majeure partie des depenses destinees au
trafic d'agglomeration devra toutefois etre supportee par la region interessee (voir aussi p. 26).

Le conseil a discute des differents problemes concernant la politique des transports, tels que les
delais de realisation de la conception globale suisse des transports (CGST) et l'ajustement des
conditions de concurrence rail—route (notamment la couverture complete des coüts d'infra-
structure par la perception d'une taxe sur les poids lourds). A l'occasion de la procedure de
consultation ouverte par le departement federal des transports, des communications et de
l'energie et relative au choix entre le tunnel de base du Saint-Gothard et la ligne du Splügen
pour une nouvelle traversee des Alpes, cette question extr§mement importante pour l'avenir des
CFF a, une fois de plus, ete etudiee ä fond. Comme en 1971 /1972 dejä, le conseil a conclu que,
compare ä la ligne du Splügen, le tunnel de base du Saint-Gothard presente des avantages
economiques considerables pour l'entreprise et que, dans cette optique, il merite la preference
(voir p. 22). En relation avec le remaniement du message du Conseil federal sur la definition de
l'offre des CFF, le conseil d'administration s'est encore occupe de la structure de cette derniere.

Le 8 octobre 1980, le conseil d'administration des Chemins de fer italiens de l'Etat et celui des
CFF se sont reunis ä Berne; ä cette occasion, ils ont notamment examine les problemes
d'ecoulement du trafic nord-sud et sud-nord et ils ont harmonise les programmes des reseaux
pour le developpement et l'accroissement de capacite des lignes internationales et principale-
ment de l'artere Lötschberg-Simplon.
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Le Conseil federal a nomme un nouveau membre du conseil d'administration. Monsieur Karl
Bolfing, conseiller d'Etat de Schwyz.

Direction Les trois directeurs generaux se sont reunis en general une fois par semaine pour discuter de
questions concernant la gestion de l'entreprise et d'affaires d'importance fondamentale ainsi que
pour prendre des decisions relevant de leur competence collegiale. Les problemes de personnel
ont occupe une large place; il s'agissait surtout de debattre des mesures ä prendre pour combler
les lacunes, en partie assez graves, qui se sont produites dans les effectifs des services exterieurs
ou qui resulteront des nombreux departs auxquels il faudra s'attendre ces prochaines annees en
raison de la structure defavorable de la pyramide des äges (voir aussi p. 32). La commission du
Conseil national chargee d'examiner le message du Conseil federal sur la definition de l'offre des
CFF ayant demande des enquetes complementaires, la direction generale s'est occupee, ä

plusieurs reprises au cours de l'exercice, des travaux d'experts et du futur programme de ladite
offre. Elle a en outre traite notamment des problemes essentiels en rapport avec l'amelioration et
l'extension constantes de l'offre ainsi que des questions relatives aux tarifs. Les experiences
faites par les Chemins de fer de l'Etat suedois ä la suite des reductions de leurs tarifs voyageurs
ont ete suivies avec attention, ce qui a permis de tirer des conclusions provisoires pour les CFF.
Une etude a en outre ete ordonnee concernant les possibilites d'une nouvelle modulation des
prix en fonction des lignes et des periodes de circulation (heures, jours, saisons).

Dans les conferences directoriales reunissant les directeurs generaux et les directeurs d'arrondis-
sement, des points importants ont ete traites, et les participants se sont mutuellement renseignes
sur les affaires courantes et sur des questions d'interet general.

Sur le plan personnel, aucun changement n'est intervenu au sommet de l'entreprise. La direction-
generale a toutefois procede ä une permutation: le 1er mars 1980, Monsieur Karl Wellinger,
directeur general, jusque-lä chef du departement des transports, est passe ä la tete du
departement de la technique, que Monsieur Werner Latscha, directeur general, a quitte pour
reprendre celui des transports. Depuis le 1er octobre, Monsieur Michel Crippa assume la fonction
de directeur de l'etat-major de marketing nouvellement cree (voir I'organigramme p. II).
Monsieur Paul Winter, ingenieur diplome, directeur de la division de la traction et des ateliers de
la direction generale, ayant atteint la limite d'äge, a pris sa retraite le 31 janvier 1980. Le

president du conseil d'administration a evoque son activite couronnee de succes et lui a exprime
ses remerciements et sa reconnaissance pour le travail accompli durant de longues annees ä un
poste comportant de grandes responsabilites. A sa place, le conseil d'administration a nomme
Monsieur Jacques Bonny, ingenieur diplome, precedemment chef du service des ateliers.

II. Planification et etudes

Comme de coutume, ce chapitre est consacre ä differents themes empruntes au vaste domaine
des recherches prospectives. Afin de montrer la progression des travaux d'une annee ä I'autre,
une certaine continuite dans le choix des sujets semble indiquee; toutefois, d'importantes
questions ne seront qu'effleurees, notamment la definition de l'offre et la nouvelle traversee
alpine, celles-ci etant desormais traitees pour I'essentiel sur le plan politique et sur celui de
I'administration federale. Comme par le passe, les etudes entreprises par les CFF visent ä

ameliorer l'offre et ä I'adapter aux besoins du marche, ä accroitre la competitivite et ä rationaliser
I'exploitation.

La locomotive Re 6/6 11658 armoriee
En presence de M Grosjean, president du conseil d'administration, et de M. Brocard, directeur du Ier arrondissement, les

armoiries d'Auvernier sont devoilees par le president du Conseil communal, M. Isenschmid. Un grand nombre d'habitants a

tenu ä assister ä la cerdmonie, ce qui tdmoigne de la vivacity de cette tradition.
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Definition
de I'offre
des CFF

Dans le Rapport 1977, conseil d'administration et direction generale presentaient cinq ame-
nagements possibles de l'offre des CFF. Ce document et le rapport final de la commission de la

CGST ainsi que d'autres interventions ont incite le Conseil federal, comme il ressort de son
message du 24 octobre 1979, ä proposer aux Chambres de formuler les täches des CFF dans une
«definition de l'offre». La commission preparatoire du Conseil national demanda alors des
enquetes complementaires, actuellement encore inachevees. Les donnees qui seront ainsi
obtenues devraient permettre au Conseil federal de soumettre aux Chambres un message
remanie accompagne d'un nouveau «contrat d'entreprise».

Traversee
ferroviaire
des Alpes

Face ä l'essor remarquable du trafic de transit dans les sens nord-sud et sud-nord, tel qu'il
ressort des diagrammes des pages 9 et 23, le conseil d'administration et la direction des CFF ont
preconise des le debut des annees 70 le percement d'un tunnel de base sous le massif du Saint-
Gothard. En novembre 1963, une commission «Tunnels ferroviaires ä travers les Alpes» avait ete
constitute par le Departement federal des transports, des communications et de l'energie
(DFTCE) pour etudier les differentes traversees alpines projetees ou souhaitees. Le 22 juin 1970,
apres plusieurs annees de travaux, cette commission se prononga ä la majorite des voix pour la

construction d'un tunnel de base au Saint-Gothard (voir l'expose circonstancie paru dans le

rapport de gestion de 1971, pages 29 ss). Le parlement ayant demande le 20 septembre 1973
que les projets de liaisons ferroviaires ä travers les Alpes centrales (Saint-Gothard) et orientales
(Splügen) fussent soumis ä une analyse des coüts et des profits respectifs, le Conseil federal
crea en 1974 une nouvelle commission; ce groupe de contact fut charge principalement de

comparer sous differents aspects les deux itineraires de transit en question (trafic, problemes de
construction et d'exploitation, particulates regionales, donnees en matiere d'economie nationale).

Le rapport que ce groupe a presente le 20 decembre 1979 a fait I'objet d'une consultation
des cantons, entamee en 1980. Le DFTCE a en outre invite les Etats voisins ä donner leur avis sur
la question. Le conseil d'administration a repris ä son tour l'examen du probleme; dans sa seance
du 4 septembre 1980, il est arrive une nouvelle fois ä la conclusion qu'un tunnel de base reliant
la vallee de la Reuss ä la Leventine presenterait de serieux avantages par rapport ä la ligne du
Splügen. Cela etant, il a plaide avec force en faveur de l'axe du Saint-Gothard.

IMouvelles
transversales
ferroviaires
(IMTF)

Les principales voies ferrees de notre pays, qui le traversent du nord au sud et d'est en ouest,
ne tarderont pas ä devoir etre renforcees, du moins sur certains trongons. La pose d'une ou de
deux voies supplementaires le long des anciens traces serait sans doute la solution la plus
simple, mais certainement pas la plus judicieuse, car la plupart des lignes existantes, qui datent
du siecle dernier, sont relativement sinueuses et n'admettent que des vitesses limitees. De plus,
l'elargissement des emprises ferroviaires serait lie ä des grandes difficultes dans les nombreuses
zones ä forte densite de constructions. C'est pourquoi la commission de la Conception globale
suisse des transports a emis l'idee de superposer au reseau actuel deux arteres nouvelles, for-
mant une croix aux branches orientees approximativement vers les quatre points cardinaux.
Etablies en fonction des exigences actuelles, ces «nouvelles transversales ferroviaires» seront
reliees ä I'ancien reseau en differents endroits, de fagon ä pouvoir etre construites et mises en
service par phases successives. Cette maniere de proceder est appliquee dans les pays voisins,
oü les travaux sont dejä fort avances (pp. 30 s.). La situation est d'ailleurs analogue dans le

secteur routier, les autoroutes formant aussi un Systeme d'arteres ä grand debit superpose au
reseau des routes ordinaires.

Les avant-projets des sections Bale—Ölten et Berne—Roggwil-Wynau sont pour ainsi dire
termines. lis constituent la base de depart pour la reprise des pourparlers avec les cantons
interesses, au sujet de l'implantation des lignes nouvelles. Quant ä la section Roggwil-Wynau-
Lenzbourg, eile fait presentement I'objet d'une premiere etude, qui vise ä determiner les traces
possibles, y compris un raccordement en triangle avec le noeud ferroviaire d'Olten, et ä situer un
futur prolongement en direction de Zurich. Tous ces travaux sont coordonnes par un organisme
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Prestations quotidiennes dans le trafic des voyageurs et des marchandises
sur le parcours de montagne du Saint-Gothard

Tableau des tonnes brutes transportbes quotidiennement dans les deux directions (tbr)

L—Moyenne mensuelle des prestations quotidiennes

^ Moyenne annuelle des prestations quotidiennes

wf



Ligne
du Grauholz

Planification
d'entreprise

Raccordement
de l'aeroport
de Geneve

central, au sein duquel sont representes, outre les CFF, le Service d'etude des transports du
DFTCE et l'Office federal des transports.

En liaison avec des etudes de rentabilite (analyse coüts-avantages des NTF), les CFF ont
elabore, pour l'horaire des trains directs, une conception qui tient compte des gains de temps de
parcours et des augmentations de potentiel que procureront les nouvelles transversales
ferroviaires. Ainsi, les reserves de capacite dont dispose encore le reseau de base pourront etre
utilisees au benefice de l'horaire des trains de voyageurs et de marchandises. Les trains directs
seront achemines au gre des besoins par les lignes anciennes ou nouvelles; la desserte des
grands centres en deviendra plus rapide et plus fournie, tout comme celle des agglomerations de

moyenne importance.

Les entretiens que les CFF ont eus avec les autorites interessees et les services d'amenagement
regional ont contribue dans une mesure non negligeable ä l'avancement des travaux d'etude de
la ligne du Grauholz. Cette liaison directe entre Berne (Löchligut) et Hindelbank permettra d'evi-
ter le troncon fort charge Löchligut-Zollikofen, commun ä deux lignes, et de decongestion-
ner la gare de bifurcation de Zollikofen. Sa construction s'impose si l'on tient ä ameliorer le debit
des installations ferroviaires aux abords de Zollikofen; eile rend superflue la pose d'une seconde
double voie le long de la plate-forme existante. Par les caracteristiques de son trace, cet itineraire
de delestage pourrait etre integre dans la section Olten-Berne des NTF. Sa presence n'influerait
guere sur la qualite de l'environnement, puisque le parcours prevu est en grande partie sou-
terrain. Les importants sondages geologiques qu'a necessites l'etude du projet etant termines,
une decision de principe devrait etre prise ä bref delai.

En introduisant la «Planification globale ä long terme 1972», les CFF entendaient subordonner
les plans sectoriels traditionnels (travaux, materiel roulant, etc.) ä un plan d'ensemble. II s'agis-
sait de fixer l'offre et les objectifs qualitatifs en fonction du marche, de l'environnement et de la

politique de l'entreprise. Suivirent l'elaboration de pronostics de trafic, la definition des prestations,

le recensement des moyens d'exploitation necessaires ainsi que l'examen de la rentabilite.
De ces etudes generates deriverent ensuite les plans sectoriels.

La «Planification globale ä long terme 1972» fut utilisee ä trois reprises, en 1972, 1975 et 1976.
Les lacunes apparurent notamment au niveau de l'application, car il etait temeraire de vouloir
tracer une image detaillee d'un avenir lointain. Une conception amelioree fut done elaboree dans
le but de subdiviser la planification en plusieurs periodes differemment modulees quant ä la

precision, sans qu'elle s'ecarte pour autant des prineipes de base de la planification globale ä

long terme de 1972. Apres l'interruption exigee par l'elaboration des «Nouvelles conceptions
possibles de l'offre des CFF et mesures d'accompagnement» (Rapport 77), la planification
d'entreprise integree, elaboree par un groupe de travail constitue ä cet effet, sera reprise au
printemps 1981; eile sera completee par les «etudes pluridisciplinaires», qui ont ete, entre-temps,
institutionnalisees.

L'etude du projet s'est poursuivie. Elle a porte en particulier sur l'examen de plusieurs dispositions

possibles des installations de trafic, l'objectif etant d'integrer le rail d'une fagon optimale
dans l'ensemble que constitue l'aeroport.

Le principe du raccordement, tel qu'il a dejä ete expose, se fonde sur le prolongement jusqu'ä
l'aeroport de l'actuelle ligne Lausanne-Geneve, le courant de traction etant du type utilise en
Suisse. Entre Cornavin et Chatelaine, le raccordement suivra le trace de la ligne de Lyon, puis il

Un höte de marque
S. M. la reine Elizabeth II, accompagn6e ici du Präsident de la Confederation, etait aussi l'höte des Chemins de fer f6d6raux
lors de sa visite officielle.
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s'en separera pour former une antenne de 2,5 kilometres de long (voir carte ci-contre). Comme ä

l'aeroport de Zurich, les voies et les quais de la gare seront situes en souterrain. Les trains en
provenance et ä destination du Valais, du Plateau suisse (Fribourg-Berne) et du pied du Jura
auront generalement leur terminus ä l'aeroport. II en resultera une situation exemplaire pour
l'Europe, du fait que les relations directes est-ouest toucheront les deux aeroports intercontinen-
taux du pays, Geneve et Zurich, tout en desservant aussi les gares centrales de ces deux villes.

Les travaux coüteront environ 189 millions de francs, dont 40 pour cent ou 76 millions seront ä

la charge des pouvoirs publics. Grace ä cette solution, l'exploitation de la ligne couvrira ses frais;
de plus, les raccordements des deux aeroports de Geneve et de Zurich seront traites sur pied
d'egalite. L'arrete federal du 20 juin 1980, qui garantit une subvention de 64 millions de francs,
est entre en vigueur, tandis que pour les douze millions de francs ä fournir par le canton de
Geneve, la procedure d'approbation est sur le point d'aboutir. D'apres le programme etabli pour
l'execution de ce vaste projet, la ligne de l'aeroport de Geneve doit etre ouverte ä la circulation
en 1987.

Reseau express L'offre du futur reseau express regional de Zurich a ete considerablement remaniee par rapport
regional au projet de 1973. Les trains traverseront le centre de la ville et creeront ainsi de nouvelles Haide

Zurich sons rapides entre differents quartiers ainsi qu'avec le centre. Comme auparavant, la ligne du
Zürichberg constitue, avec la gare de la Museumstrasse, la pierre angulaire de ce grand projet.

En 1980, le Conseil d'Etat de Zurich a fait un premier pas decisif en vue de la realisation de la

ligne nouvelle: le 29 octobre, il proposait au Grand Conseil d'accorder un montant de 553
millions aux CFF, qui avaient garanti, pour leur part, une participation de 100 millions. Le Grand
Conseil a ensuite forme une commission de quinze membres, qui decidait en decembre encore
d'entrer en matiere. L'affaire sera probablement traitee par le legislatif et soumise aux citoyens en
1981.

Parallelement, les CFF ont poursuivi leurs etudes. Termine en avril, le calcul de rendement
economique a demontre que, comparativement ä la cadence horaire, les frais supplementaires
engendres par le reseau express pourraient etre couverts par les produits issus de I'amelioration
de l'offre, ä condition que le supplement de trafic corresponde aux previsions et que les tarifs
puissent etre adaptes ä 1'evolution des coüts.

IMouvelle
conception
du trafic
voyageurs
(horaire
cadence)

Dans sa seance du 22 fevrier 1979, le conseil d'administration a approuve l'introduction, des le

changement d'horaire du printemps 1982, de la nouvelle conception du trafic voyageurs
(NCTV). Celle-ci est fondee sur des circulations systematisees etendues ä l'ensemble du reseau,
et sur trois categories de trains, ä savoir des convois regionaux, directs et intervilles. Ces trois
types de desserte ont ete coordonnes de maniere ä offrir chaque heure, en principe, des relations
entre toutes les gares. Les rares derogations prevues concerneront par exemple les heures
creuses et les lignes ä faible trafic. Les entreprises de transport concessionnaires et le service
des automobiles des PTT adapteront egalement leurs horaires.

Un projet d'horaire a ete soumis ä la fin juin 1980 aux commissions cantonales en vue de la

procedure d'approbation, ce qui a permis d'entamer de premiers pourparlers en aoüt. Tous les
cantons se sont prononces favorablement sur le projet revise. De nombreuses propositions de
changement ont neanmoins ete presentees. Elles sont traitees actuellement de facon ä disposer
d'un document bien elabore pour la procedure d'approbation proprement dite, qui debutera le

Raccordement ferroviaire de l'aeroport de Geneve
Dans la zone urbaine, la ligne projetee empruntera le trace de la voie ferree actuelle en direction de La Plaine et de Lyon.
Seul le trongon compris entre la bifurcation de Chatelaine et la gare souterraine de l'aeroport sera done entierement
nouveau. La construction du raccordement devrait etre terminee d'ici ä 1987.
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1er juin 1981. Parallelement aux discussions avec les cantons, il a fallu amenager les circulations
internationales, fixer l'horaire des trains marchandises et integrer l'acheminement du courrier et
des colis postaux. Toute une serie de mesures d'accompagnement (instruction du personnel,
information, publicite) devront encore etre appliquees en 1981 pour assurer le succes de la

NCTV, qui sera introduite le 23 mai 1982.

Voitures- Les services de voitures-restaurants et de minibars font partie de l'offre des trains du trafic inte-
restaurants rieur et international et ils constituent un element de confort non negligeable. Afin que cet

avantage par rapport aux autres moyens de transport puisse etre maintenu, le röle des services de
restauration dans les trains a ete reexamine. Les conclusions peuvent etre resumees comme il
suit. En vue de disposer de donnees plus completes, les essais avec les voitures-restaurants self-
service seront prolonges et elargis. Sur les lignes principales toutefois, les trains bien frequentes
auront, comme par le passe, des voitures-restaurants de type classique et la qualite de leur offre
devrait correspondre ä celle des restaurants usuels comparables; la preparation des mets ä bord
doit etre maintenue. Actuellement, le pare de voitures-restaurants atteint le terme de sa duree de
vie et il devra etre renouvele au cours des prochaines annees. Le nouveau modele (VU IV) sera
climatise et disposera d'installations des plus modernes; il aura 52 places assises fixes.

Ce trafic englobe les transports de grands conteneurs et le ferroutage, qui ä son tour comprend
l'acheminement des camions (chaussee roulante) ainsi que celui des semi-remorques et des
superstructures interchangeables. Le trafic par grands conteneurs beneficie d'un developpement
rejouissant. La conception 1984 regit provisoirement la marche ä suivre en matiere de ferroutage.
Durant l'exercice, des etudes ont ete entreprises au sujet de ('emplacement possible de gares
terminales. L'inconstance du marche dans ce secteur n'a cependant pas encore permis un choix
definitif.

Trafic combine
rail—route

Traitement L'evolution rapide des techniques informatiques et la constante amelioration du rapport prix/
decentralise de prestation permettent d'envisager, depuis quelques annees, de nouvelles utilisations de I'ordina-
I'information teur. Jusqu'ici, le traitement des donnees etait centralise et les systemes couvraient pour la plu-

part de larges domaines, tels que la vente, le personnel ou les finances. Aujourd'hui, il est
possible de les completer par des applications decentralisees. Ce procede permet de mettre ä la

disposition de l'usager, ä son lieu de travail, non seulement des unites d'entree et de sortie, mais
aussi des capacites utilisables en dialogue, des programmes et des zones de memoire. II devient
des lors possible d'effectuer des traitements tant de maniere individuelle et locale qu'ä l'aide
d'ordinateurs centraux. Gräce au reseau de transmission des donnees, les fonetions des appareils
et des programmes peuvent etre reparties de facon optimale.

De nombreux arguments militent en faveur de telles solutions, notamment la mise ä disposition
plus efficace et plus rapide des capacites de l'ordinateur sur le plan local, la reduction des coüts
de transmission, la possibilite de saisir les donnees ä la source et enfin les habitudes modifiees de
l'utilisateur, qui considere de plus en plus l'ordinateur comme un instrument de travail commode.
Gräce aux techniques actuelles, ces systemes sont financierement interessants.

Cela etant, l'utilisation decentralisee de l'ordinateur s'impose, en particulier dans les directions
d'arrondissement et les ateliers, en vue d'applications propres et du traitement local des donnees
extraites de fichiers centraux. Afin de faire des experiences pratiques dans ce domaine, les CFF
ont decide de creer une installation pilote ä la direction du llle arrondissement, ä Zurich. Cet
essai, limite ä deux ans, devrait notamment fournir des indications sur le rendement economique
et sur les possibilites de delimiter les responsabilites.

Bassersdorf
L'ancienne gare, sur le trongon abandonne — et la nouvelle, sur la ligne ä double voie inauguröe au cours de l'exercice.
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Banque de Dans ie cadre d'une etude pluridisciplinaire, un groupe de travail elabore un projet de banque de
donnees centrale donnees pour le materiel roulant («zentrale Datenbank für Rollmaterialangaben» [ZEBRA]),
pour le materiel Lorsqu'il sera termine, le Systeme permettra d'acceder ä l'ensemble des donnees techniques,
roulant operationnelles et financieres du pare des CFF, en vue de la planification et du contröle de

l'entretien, de l'exploitation ainsi que des besoins de la gestion financiere et de la comptabilite.
La premiere phase de realisation porte sur la banque de donnees partielle relative au pare
marchandises, qui permettra l'echange de donnees avec divers reseaux etrangers.

Lutte contre Poursuivant les travaux dont il a dejä ete rendu compte, les CFF ont obtenu un resultat decisif en
le bruit dans parvenant ä eliminer en grande partie les crissements desagreables engendres par les freins de
les gares voie ä mächoires. Ces dispositifs sont indispensables dans les gares de triage pour regier la

de triage vitesse des wagons debranches. Les procedes mis au point par les CFF different pour chacun
des deux prineipaux domaines d'application des freins de voie. Dans les freins dits primaires, si-
tues en aval des dos d'äne, les mächoires sont constitutes de segments en acier. Par ailleurs,
le Systeme de commande de la vitesse modifie aperiodiquement l'effort que les mächoires
exercent sur les roues, de facon que les vibrations de ces dernieres ne puissent s'intensifier au
point de produire des sons aigus; cette methode a trouve sa premiere application, couronnee de

succes, ä la gare de triage du Limmattal. Les freins de ralentissement et de retenue qui equipent
les triages ä plan incline, comme celui de Muttenz II, sont egalement munis de mächoirs seg-
mentees, les elements places du cote interieur par rapport aux roues etant constitues de matiere
synthetique, alors que ceux du cote exterieur sont de structure composite (sandwich acier —

matiere synthetique - acier). A tres basse vitesse (env. 1 m/s), le crissement est presque
entierement supprime.

Les deux procedes ont donne d'excellents resultats, si bien que des firmes et des reseaux
etrangers s'interessent ä leur acquisition.

III. Coup d'oeil sur les reseaux etrangers

Bien que la situation economique ne füt pas partout la meilleure, les chemins de fer ont
enregistre en 1980 divers succes. A des degres differents, tous les pays europeens ont connu une
progression sensible du trafic marchandises, et plus particulierement des transports combines
rail-route. La legere animation amorcee des 1979 dans le secteur voyageurs s'est confirmee.
Cette evolution favorable semble due en premier lieu aux efforts entrepris par les reseaux en vue
d'ameliorer leur offre, notamment sur les plans du confort, de la vitesse et du nombre des
circulations voyageurs. II y a lieu de relever ä ce propos la creation de lignes rapides dans
plusieurs pays.

Entre Rome et Florence, les Chemins de fer italiens de I'Etat construisent une nouvelle ligne, la

«direttissima», sur laquelle des trains constitues de materiel roulant classique circuleront ä la

vitesse maximale de 250 km/h. Depuis 1979, 122 kilometres de la ligne, qui en mesurera 236,
sont en service et I'ouverture d'un nouveau troncon est prevue pour 1981. Lorsqu'elle sera
exploitee dans sa totalite, la «direttissima» permettra de reduire le temps de parcours entre Rome
et Florence de pres de moitie, ä savoir de 3 heures 10 ä 1 heure 40.
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Pour la liaison rapide Paris-Lyon, la Societe Nationale des Chemins de fer Francais a choisi de
quitter les sentiers battus, tant sur le plan du trace que sur celui du materiel roulant. Les
425 kilometres de la ligne nouvelle seront reserves aux rames automotrices TGV (train ä

grande vitesse), qui circuleront ä 260 km/h, reliant les deux villes en 120 minutes (gain de

temps: 1 h. 44). Les convois emprunteront egalement certaines arteres du reseau existant, et des
l'automne 1981, ils desserviront aussi Geneve. Une fois achevee, la ligne nouvelle permettra de
ramener le temps de parcours Geneve-Paris ä trois heures et demie environ, ce qui equivaudra ä

une amelioration de deux heures par rapport ä la situation actuelle. Six des 87 rames TGV,
equipees pour le courant CFF, assureront la liaison Lausanne-Paris des 1984. Le trajet durera
vraisemblablement 3 heures 50, soit une heure de moins qu'avec les meilleures relations actuel-
les.

Les lignes rapides projetees par le Chemin de fer federal allemand sont egalement en cours de
realisation. II est prevu de relier en premier lieu Hanovre et Würzburg (328 km) ainsi que
Mannheim et Stuttgart (105 km). Les convois, formes de materiel classique, pourront atteindre la

vitesse maximale de 250 km/h. Sur la ligne Hanovre—Würzburg, un troncon de 12 kilometres est
en service depuis 1979 et d'autres ont ete mis en chantier des 1978. Lorsqu'elle sera terminee,
eile mettra Nuremberg ä 4 heures 15 de Hanovre, alors qu'aujourd'hui ce trajet dure six heures.
La construction de la ligne Mannheim-Stuttgart a ete entreprise en 1976 et durera
vraisemblablement dix ans.

Les Chemins de fer de I'Etat polonais construisent aussi une ligne rapide, longue de 570
kilometres. Elle a son origine ä Zawiercie, en Silesie, et eile aboutit ä Gdansk, sur la mer Baltique.
Les travaux ont debute en 1971 et, depuis 1974, eile est mise en service par tronpons successifs,
du sud au nord. Actuellement, la section exploitee n'est ouverte qu'au trafic marchandises; des
circulations voyageurs sont toutefois prevues. La vitesse maximale autorisee sur cette ligne est
de 200 km/h.

En Grande-Bretagne, berceau des chemins de fer, les BR tendent ä eviter la construction de
nouvelles lignes par l'utilisation de materiel roulant ultramoderne. Les specifications existantes
ont favorise cette conception, qui a conduit ä la creation de la rame automotrice «Advanced
Passenger Train» (APT), fruit des technologies les plus recentes. Pouvant atteindre 250 km/h,
eile possede un dispositif d'inclinaison de la caisse, qui lui permet de franchir ä vitesse elevee
les courbes de relativement faible rayon. Par ailleurs, I'APT est caracterise par une consommation
d'energie moderee: ä 200 km/h, il en utilise moins qu'un convoi traditionnel ä 160 km/h.
Jusqu'ici, trois prototypes ont ete construits; ils circuleront bientöt entre Londres et Glasgow.

La realisation de tels projets exige d'importants moyens financiers. II semble que ces dernieres
annees, la majorite des Etats ont investi des sommes beaucoup plus elevees pour I'amenagement
des routes, notamment des autoroutes, que pour celui de leurs reseaux ferroviaires nationaux.
(Au cours des annees ecoulees, les depenses en faveur de ('infrastructure routiere ont atteint, en
Suisse, cinq fois le volume des investissements consentis pour I'infrastructure ferroviaire,
chemins de fer prives compris.) Dans les pays dont il a ete question ci-dessus, la construction de
lignes rapides a entraine un certain deplacement des priorites au benefice du rail. Ces projets
montrent egalement que les chemins de fer, qui menagent l'environnement et les ressources
energetiques, entreprennent de considerables efforts pour etre prets ä satisfaire les futurs besoins
en matiere de transport.
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IV. Personnel

Effectif et La baisse du trafic et les efforts entrepris pour comprimer les depenses ont permis de reduire
affaires progressivement l'effectif du personnel de 1974 jusqu'ä 1978, annee oü la limite inferieure a ete
generales atteinte avec 38 003 agents. En 1979, la moyenne est remontee ä 38 113 personnes, ce qui

represente une augmentation de 110 unites ou 0,3 pour cent, et eile s'est encore accrue de 254
collaborateurs ou 0,7 pour cent en 1980, se chiffrant ainsi ä 38 367 agents. Ce nombre est
inferieur de 2 664 unites ou 6,5 pour cent ä celui de 41 031 agents qui a ete constate en 1974 et
qui correspond au plafond fixe par la Confederation en automne de la meme annee.

Cette augmentation de l'effectif au cours de I'exercice a ete necessaire en raison de
I'accroissement general du trafic, de I'offre nouvelle sur la ligne de l'aeroport de Zurich, du
nombre considerable de trains supplementaires qu'entrainera I'application, au printemps 1982,
de la nouvelle conception du trafic voyageurs (horaire cadence), et finalement de certaines
influences exterieures telles que la revision du regime des vacances du personnel federal. Les
difficultes croissantes de recrutement, observees dans les grands centres et pour certaines
categories d'agents, notamment pour le personnel ouvrier, ont exige une intensification des

campagnes d'information professionnelle. Malgre cela, 106 des postes prevus dans le budget du
personnel pour 1980 n'ont pas pu etre reoccupes.

Le graphique de la page 35 fait apparaitre les fluctuations mensuelles des effectifs de 1978 ä

1980 et permet de les comparer ä Celles du trafic voyageurs et marchandises.

La moyenne annuelle des effectifs a ete la suivante (y compris le personnel ä l'instruction):

Champ d'activite 1979 % 1980 %

Administration et services centraux: personnel de la
direction generale et des directions d'arrondissement* 3 846 10,1 3 878 10,1
Gares: chefs de gare, fonctionnaires et employes d'ex-
ploitation, employes aux manoeuvres, etc. 17 247 45,2 17 382 45,3
Traction: mecaniciens de locomotive, employes de
depot, visiteurs, etc. 4 923 12,9 4 994 13,0
Accompagnement des trains: chefs de train, contröleurs,
etc. 2 999 7,9 3 050 7,9
Surveillance et degagement de la voie: personnel du
service des barrieres et des lignes 751 2,0 753 2,0
Entretien des installations et appareils: personnel des
services des travaux, etc. 3 333 8,7 3 213 8,4
Entretien du materiel roulant: chefs ouvriers, ouvriers
professionnels et ouvriers des ateliers principaux et des
ateliers de depot 3 469 9,1 3 506 9,1

Production et distribution du courant: personnel des
usines electriques et des sous-stations 218 0,6 224 0,6
Autres secteurs, y compris la navigation sur le lac de
Constance 1 327 3,5 1 367 3,6

Total 38 113 100,0 38 367 100,0

* Y compris le personnel des bureaux de construction, sections de la voie, bureaux des chefs de district, centres rfegulateurs
et bureaux des chefs mecaniciens (ces fonctions reinvent en fait du service exterieur, mais, pour des raisons d'organisation,
les postes sont rattaches au service administratif).
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Sommes investies dans ('infrastructure de la route

De 1950 ä 1979, le montant des d6penses annuelles de la Confederation, des cantons et des communes pour la construction et l'am6lioration des routes - y compris
les 6quipements annexes tels que les croisements d6nivel6s et pares ä voitures - est pass6 de 134 millions de francs ä 2490 millions.
(En clair, part des routes nationales.)
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Les fonds que les Chemins de fer federaux et les autres r6seaux du trafic g6n6ral ont affect6s, avec le concours des pouvoirs publics, ä la construction et ä la modernisation

de lignes, de gares et d'installations fixes telles que les bätiments de service, ateliers et usines eiectriques ont repr6sent6 97,5 millions de francs en 1950 et
545,0 millions en 1979.

Sources:
«Resultats du compte routier et du compte par categories» pour les diffdrents exercices. Office federal de la statistique.
«Statistique Suisse des transports». Office federal de la statistique.



Les organes qui gerent le Systeme des propositions d'amelioration ont enregistre et analyse 160
suggestions, lis en ont retenu 45 (28%) pour les mettre en pratique; leurs auteurs ont ete
recompenses.

Afin de simplifier le trafic des paiements et de reduire les depenses administratives, les CFF ont
adopte ä titre facultatif, voici plusieurs annees dejä, le paiement des salaires sans numeraire. En

vertu d'un arrete du Conseil federal, dont I'application n'a suscite aucune difficulte notable, ce
Systeme est obligatoire depuis le 1er janvier 1980.

Prevoyance Le service social des CFF occupe actuellement dix assistantes et assistants qui sont ä la disposi-
sociale tion des collaborateurs ayant besoin de conseils et d'aide dans leur detresse morale ou materielle.

La prevoyance en matiere de logement a surtout consiste en l'octroi de prets pour des renovations

et des ameliorations destinees ä economiser I'energie.

Au cours de l'exercice, des restaurants du personnel qui ne repondaient plus aux exigences
actuelles ont encore ete ameliores sur le plan de la construction et de I'exploitation. Deux
refectoires ont ete ouverts avec la mise en service de la gare de triage de Zurich-Limmattal. De
plus, le restaurant amenage pour le personnel dans le nouveau bätiment voyageurs de Buchs
(SG) a ete inaugure.

A fin decembre 1980, les premiers vacanciers ont occupe les locaux du nouveau centre de la

fondation Julie-Schaefer ä Scuol (Grisons). Avec les logements d'Unterbäch (Valais), le

personnel des CFF dispose ä present de 33 appartements de vacances. Grace ä la generosite de
la fondatrice, les deux etablissements ont pu etre realises sans la contribution financiere des CFF.

Instruction La formation des cadres, qui a fait I'objet d'efforts considerables au cours des dernieres annees
dejä, a encore ete developpee durant l'exercice. Une commission a ete creee, ä laquelle il

incombe de conseiller la direction en matiere de formation au niveau de l'entreprise, de formuler
la politique et les lignes directrices dans le cadre de la gestion du personnel et de superviser
l'enseignement et sa planification, notamment au centre de formation.

Le 1er octobre 1980, une petite ceremonie a marque le debut des travaux de construction pour la

realisation de ce projet d'avenir que constitue le centre de formation du Löwenberg, ä Montilier
pres de Morat. Les preparatifs sont menes activement, tant sur le plan de I'organisation que sur
celui des cours. A partir de I'automne 1982 dejä, le centre pourra offrir 200 places aux
participants des cours et aux instructeurs.

Assurances Le Xe supplement des Statuts de la caisse de pensions et de secours des Chemins de fer federaux
suisses (CPS) est entre en vigueur le 1er janvier 1980. II a aligne les montants des supplements
fixes des pensions sur les nouvelles prestations de l'AVS/AI. De plus, les gains assures ont ete
adaptes aux rentes plus elevees de l'AVS/AI et ä ('augmentation croissante du coüt de la vie, et
une partie des allocations de rencherissement versees precedemment a ete incorporee dans les

prestations de la caisse. Par suite de ces modifications, la reserve mathematique de la caisse de
pensions s'est accrue de 286,5 millions de francs. De cette somme, 128,6 millions de francs
(incorporation de l'allocation de rencherissement dans les rentes) doivent etre amortis par les
Chemins de fer federaux, tandis que 157,9 millions s'ajoutent au deficit technique (compensation

du rencherissement integree dans les gains assures).

En fin d'exercice, la caisse comptait 33 556 assures (1979: 33 631) et 2414 deposants (2451).
La somme de leurs gains assures s'elevait ä 831,8 millions de francs (778,7). Les 20 292
beneficiaires de rentes enregistres ä la fin de I'annee (20 196) ont touche des prestations de la

caisse d'un montant total de 215,9 millions de francs (200,4). L'exercice s'est solde par un gain
technique de 5,6 millions de francs (3,9). La fortune de la CPS est montee ä 2983,6 millions de
francs (2776,5). Les obligations statutaires, en revanche, ont atteint 4511,2 millions de francs
(4151,9).
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Le 31 decembre 1980, 68 312 personnes (68 360 ä fin decembre 1979) etaient affiliees ä la

caisse maladie de l'entreprise. Elle assurait pour les soins medicaux et pharmaceutiques 31 070
agents en activite (31 464), 9526 retraites (9413), 25 923 membres de la famille d'agents
(26 008) et 324 anciens agents sans pension de retraite (252). Les 2043 adherents (1783)
assures pour une indemnite journaliere etaient en activite de service. Les recettes de la caisse ont
atteint 62,5 millions de francs (61,5) et les depenses 61,0 millions (55,7). Les coüts de maladie
ayant encore augmente fortement au cours de l'exercice, l'excedent de recettes, soit 1,5 million
de francs, etait moindre qu'un an auparavant (5,8). A la fin de 1980, la fortune de la caisse etait
de 67,0 millions de francs (63,6). Des precisions concernant les assurances du personnel -
caisse maladie et CPS — figurent dans les rapports annuels de ces institutions.

Prevention En plus de la prevention des accidents possibles lors de travaux dans les voies et ä proximite
des accidents d'installations et appareils techniques, il a fallu s'occuper davantage encore de la protection des

personnes et de l'environnement des places de travail contre les influences de facteurs chimiques
et physiques dangereux. Ceux-ci s'etant manifestement accrus depuis un certain temps, les
efforts ont ete intensifies. A titre de prevention des maladies professionnelles provoquees par des
particules nocives suspendues dans l'air respirable, des mesures techniques de protection ont ete
ordonnees ä des emplacements de travail particulierement exposes. A divers endroits oü de trop
fortes concentrations de produits nuisibles causees par le plomb ont ete constatees, la situation a

pu etre amelioree par des installations d'aspiration. Les risques d'inhaler des fibres dangereuses
en manipulant de I'amiante sont diminues par des methodes de travail produisant moins de
poussiere et, depuis peu, par le port de masques respiratoires protecteurs. Afin que le personnel
ne soit pas incommode par de trop forts degagements de poussieres quartzeuses lors de
l'entretien mecanique de la voie, il a ete prescrit d'arroser prealablement d'eau le lit de ballast
desseche.

II n'est pas permis d'affecter ä des travaux particulierement dangereux les personnes que la CNA,
se fondant sur une visite medicale prophylactique, a declarees inaptes ä de telles activites.
Quelque 724 personnes ont ete soumises ä de tels examens et ä des contröles ulterieurs.
L'analyse des resultats demontre que le nombre des visites sans consequences ainsi que celui
des cas de maladie presumee ou reelle correspondent aux moyennes generales constatees dans
l'industrie et les arts et metiers.

Protection L'office de protection d'etablissement de la direction generale est charge de veiller ä ce que les

d'etablissement quatre organisations de protection des Chemins de fer federaux, ä savoir la protection d'etablis¬
sement, le corps des sapeurs-pompiers d'entreprise, les trains d'extinction et de sauvetage et le
service de defense hydrocarbures, soient constamment prets ä intervenir.

Cela implique notamment l'instruction du personnel, l'equipement des organisations et
l'administration des sommes prevues au budget. Ces quatre groupements ont pour but, aussi
bien en periode de paix qu'en temps de guerre, de maintenir l'exploitation et de proteger les

personnes et les biens vitaux. Au besoin, les groupes utilisent leurs moyens en commun.

Durant l'exercice, l'instruction du personnel s'est poursuivie ä tous les echelons au rythme
habituel. Les credits prevus ä cet effet, d'un montant de 340 000 francs en chiffre rond, ont ete
completement utilises, mais ils sont integralement revenus aux CFF sous la forme de subventions
föderales et de compensations pour perte de gain.

Centre de formation du Löwenberg, ä Montilier pres de Morat
Le premier coup de pioche a ete donn6 le 1er octobre 1980. Une fois termine, le centre, dont l'inauguration est prevue pour
l'automne 1982, comprendra un bätiment scolaire, deux pavillions d'habitation et le «manoir», oil seront loges les services
administratifs.
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Dans la protection civile (protection d'etablissement), l'equipement des organismes progresse
pas ä pas En 1980, l'acquisition et l'entretien du materiel de pionniers et de sapeurs-pompiers
ont coüte 724 000 francs Pour les trois autres organisations de protection, la depense totale
s'elevait ä 445 000 francs Ces prestations personnelles et financieres se justifient pleinement
aussi en raison des nombreux transports de marchandises dangereuses

Service medical Compare ä celui des deux annees precedentes, l'index general de morbidite du personnel (ab¬
sences pour cause de maladies et d'accidents) a legerement augmente Les absences par
homme, qui etaient de 16,26 jours en 1979 comme en 1978, ont atteint 16,92 jours en 1980 Le

coefficient d'indisponibilite (duree des absences par rapport au temps reglementaire) passe ainsi
de 4,45 ä 4, 64 pour cent

Les differences dejä constatees precedemment entre les regions ont subsiste avec toutefois
certains decalages vers le haut pour la Suisse alemanique et la Romandie et vers le bas pour le

Tessin L'indisponibilite, exprimee en pour cent, a evolue de la maniere suivante

1978 1979 1980

Suisse alemanique 3,90 4,10 4,31
Suisse romande 5,43 4,90 5,28
Suisse italienne 7,28 6,61 6,15

Depuis des annees, le service medical suit ce developpement avec une attention particuliere

Le nombre des visites medicales d'admission s'est accru par rapport ä l'exercice precedent,
passant de 2306 ä 2822 Les periodes de pointe etaient les mois de fevrier et mars et ceux
d'octobre ä decembre

Pour 11 000 examens radiophotographiques, deux nouveaux cas de tuberculose necessitant un
traitement et deux tumeurs malignes ont ete detectes L'etat de sante de quelque mille
mecaniciens de locomotive soumis ä un contröle etait aussi satisfaisant que les annees
precedentes Le service medical n'a plus repete les vaccinations antigrippales, en effet, lors des

campagnes anterieures, la disproportion etait de plus en plus forte entre la depense et le nombre
de participants

Etant donne que le nombre de postes de travail equipes d'ecrans cathodiques est en progression,
la division medicale a edite ä ce propos un manuel redige en francais et en allemand («Le travail
ä l'ecran cathodique»)

Ligne directe Rothrist-Olten, en service ä partir du 31 mai 1981
1 La nouvelle voie terrae se söpare de l ancienne pres de Rothrist Au fond la cit6 d'Aarburg
2 Apres avoir franchi la Wigger et I Aar par le viaduc de Ruppoldingen la ligne penetre dans le tunnel du Born long de

810 metres
3 Au nord du tunnel le tracd longe I Aar jusqu aux abords d Ölten
4 Par le viaduc du Kessiloch la ligne rejoint la gare d Ölten
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