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Gestion et personnel

I. Conseil d'administration et direction generale

Conseil Au cours de l'exercice, le conseil d'administration s'est reuni six fois sous la presidence de
d'administration Monsieur Carlos Grosjean.

II a ete regulierement renseigne sur revolution des trafics voyageurs et marchandises et sur
celle de l'effectif du personnel. A plusieurs reprises, notamment lors de l'examen du rapport de

gestion, du budget et des propositions en matiere tarifaire, le conseil s'est penche sur la situation

financiere generale. Suite au mouvement ascendant des coüts, au rencherissement persistant

et aux objectifs clairs du mandat de prestations, il a approuve le relevement et les
modifications structurelles des tarifs voyageurs et marchandises en 1983. Le conseil a en outre
examine la planification de I'entreprise, placee sur de nouvelles bases, et il a accepte le plan ä

moyen terme, qui porte sur les annees 1983 ä 1988.

En vue de tirer meilleur parti encore de toutes les possibilites internes d'ameliorer la situation
financiere, la direction generale a lance, fin 1981, le «Programme d'action 1982-1984». Cet
ensemble de mesures, qui est axe sur le renforcement de la gestion, sur la reduction des depen-
ses administratives et sur la rationalisation plus poussee de l'appareil de production, comprend
au total seize projets, d'urgence et d'importance inegales. Pour les projets numeros 1 et 10, qui
occupent le premier plan et qui portent respectivement sur une nouvelle reglementation des

processus de gestion et de decision et sur la revision de l'organisation des services centraux, la

direction generale a fait appel ä des experts venus aussi de I'exterieur; leur etude preliminaire
est terminee et les problemes quelle revele font actuellement I'objet d'une etude approfondie.
Le projet numero 8, qui porte sur une nouvelle reglementation des täches et des attributions du
conseil d'administration, a ete etudie par une commission dudit conseil, de telle sorte que ce
dernier a pu approuver les propositions relatives au renforcement - ä l'interieur du cadre legal
existant - de ses fonctions de gestion, de surveillance et de contröle et les mettre en vigueur
avec effet au 1er mars 1983. Comme il avait ete prevu ä l'epoque, le Conseil federal sera
renseigne sur l'ensemble du programme d'action par un rapport annuel separe. En ce qui concerne
la compression des depenses dans l'ensemble, la direction generale a informe le conseil de ses
efforts.

Apres que le conseil d'administration eut approuve la nouvelle conception du trafic voyageurs,
basee sur une desserte cadencee, il a pris connaissance avec satisfaction de ce que le passage
de l'ancienne grille du service voyageurs ä l'horaire systematique, dans la nuit du 22 au 23 mai,
s'etait parfaitement deroule gräce aux preparatifs minutieux. II reconnaTt lä une reussite remar-
quable du personnel; d'un jour ä lautre, l'offre de trains de voyageurs a ete totalement restructure

et accrue de 21 %. Sur le plan commercial, les premiers succes se dessinent d'ores et dejä.
L'exercice a malheureusement compte aussi des journees particulierement penibles pour les
CFF, lors des graves accidents d'Othmarsingen, de Pfäffikon ZH et de Bümpliz Süd. Le conseil a

exprime son profond regret au sujet des ces faits tragiques. II a ete renseigne en detail sur les
dispositifs actuels de protection ainsi que sur les modernisations operees ces dernieres annees,
et il a decide d'intensifier les efforts propres ä ameliorer la securite (voir aussi p. 48 ss).
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Le conseil s'est en outre occupe de plusieurs questions commerciales, du developpement des
installations ferroviaires, de la modernisation du materiel roulant, de ('amelioration du reseau
d'alimentation en energie et de nombreux autres problemes particuliers.
Les 27 et 28 octobre, conseil d'administration et direction ont rencontre leurs homologues des
Chemins de ferfederaux autrichiens. Apres un echange de vues, ils leur ont presente la ligne et
la gare de l'aeroport de Zurich.
Le conseil d'administration deplore la disparition d'un de ses membres, Monsieur Gion Willi, Dr

en droit, ancien conseiller d'Etat, de Coire. Monsieur Willi, qui faisait partie du conseil depuis le
1er janvier 1967, est decede le 21 aoüt 1982, dans sa 67e annee.
Le president a souligne les merites du defunt et a honore en lui notamment le defenseur des
transports publics et I'homme foncierement bon. Le Conseil federal a nomme son successeur
en la personne du conseiller d'Etat Bernardo Lardi, Dr en droit, ä Coire.

Direction generale La direction generale s'est ordinairement reunie chaque semaine pour traiter de questions
touchant la gestion de l'entreprise et d'affaires de grande portee ainsi que pour prendre les
decisions relevant de son autorite collegiale. Elle a regulierement suivi revolution des resultats
d'exploitation, qui a ete marquee par la deterioration persistante de la situation economique et
par la poussee des coüts resultant d'un taux d'inflation relativement eleve. Elle a pris les

mesures internes qui s'imposaient et eile a notamment ordonne un blocage de l'occupation des
postes dans le secteur de l'administration et des services centraux; parallelement, ('augmentation

des tarifs voyageurs et marchandises de 1983 a ete preparee.
Etant donne que d'importants travaux preparatoires avaient ete accomplis en vue de la mise en
vigueur du mandat de prestations, la direction generale a pu mener activement la concretisa-
tion de ces principes sur le plan interne. Premiere mesure ä cet effet, le projet de Charte des CFF

a ete presente au conseil d'administration, qui I'a approuve le 2 septembre, apres I'avoir
examine de fagon approfondie. La direction generale estime qu'il est important que les cadres
et les collaborateurs etudient soigneusement les idees et les objectifs enonces dans la Charte
ainsi que le mandat de prestations qui la sous-tend. A cet effet, un seminaire pour les cadres
dirigeants a ete organise au mois de novembre sous le titre «Orientation de l'entreprise vers
l'avenir», auquel assistait egalement la direction. Pour 1983, il est prevu d'effectuer sur une
large base l'instruction des cadres moyens surtout.
La planification de l'entreprise, qui est fondee sur la Charte des CFF, a ete considerablement
amenagee durant I'exercice.
La direction generale a pu approuver non seulement le «Manuel de planification», mais aussi
les cycles initiaux des plans ä long, moyen et court termes. Un autre volet important de
l'activite de la direction generale a porte sur le programme d'action 1982-1984.
Suite aux analyses preliminaires effectuees en 1981, les services commerciaux voyageurs et
marchandises ont ete reorganises au cours de I'exercice, en vue d'adapter leur organisation aux

Le chemin de fer du Saint-Gothard a cent ans
Affiche publicitaire de l'ancienne compagnie du Saint-Gothard
Ouvertüre de la ligne du Saint-Gothard, de bout en bout, le 1er juin 1882
• Revenant de Milan, le train officiel du 25 mai 1882 fait arret ä Göschenen.
Celebration du centenaire 1882-1982, le 3 juin 1982
• A Airolo, une couronne est dfeposee au pied du monument - ceuvre de Vincenzo Vela - erige ä la memoire de ceux

qui laisserent leur vie lors de la construction du tunnel.

• L'electrification du parcours de montagne, en 1920, a marque un tournant decisif dans l'histoire de la traction au
Saint-Gothard. Une locomotive ä vapeur C 5/6 fait revivre le souvenir des temps revolus.

• Deux demoiselles d'honneur posent devant la locomotive Re 6/6 qui a remorque le train officiel de la commemoration.
Les couleurs allemandes, italiennes et suisses, dont la machine etait par6e, rappelaient la participation considerable
des deux pays voisins aux frais de construction de la ligne.

• inauguration de la ligne avait ete fetee dans la grande salle de l'hotel Schweizerhof, ä Lucerne. Son centenaire a ete
celebre dans ce meme decor. Ce fut ä la fois le point culminant des festivites et leur digne conclusion.

Ci-contre:
Page 20:

Page 21:
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conditions modifiees du marche. L'objectif de cette innovation est de moduler les activites
commerciales en fonction des segments de marche importants pour les CFF. Etant donne
quelle a dejä fait ses preuves dans des entreprises comparables sur le plan de la dimension et
de la structure, c'est la forme d'organisation matricielle qui a ete choisie. La nouvelle articulation

de ces services entraTne une separation nette entre direction et planification des ventes. Le

premier secteur est dirige par des chefs de marche alors que le second est place sous la

responsabilite de chefs de fonction, ce qui permet aux services commerciaux de mieux remplir
leur röle de mandant envers les services de production.
Les conferences qui reunissent regulierement les directeurs generaux et les directeurs
d'arrondissement ont permis de preparer d'importantes affaires et elles ont donne lieu ä des
echanges d'informations et d'experiences sur la marche de l'entreprise et sur des sujets
d'inter§t general. Les chefs de division de la direction generale participent egalement aux
conferences dites de direction.
En matiere de personnel, il faut relever quelques changements parmi les chefs des divisions de
la direction generale et des directions d'arrondissement. A la division medicale. Monsieur
Kradolfer, Dr en medecine, a fait valoir ses droits ä la retraite ä fin novembre pour raison d age.
Le president du conseil d'administration l'a remercie des services rendus au cours de longues
annees. Pour le remplacer, le conseil a nomme Monsieur Rudolf Gränicher, Dr en medecine,
jusqu'ici suppleant du chef de division. Peu apres la fin de I'exercice, le 30 janvier 1983, le direc-
teur du service commercial marchandises, Monsieur Franz Hegner, Dr es sciences economiques,
est decede apres une grave maladie, dans sa 64e annee. Les CFF perdent en lui un dirigeant
competent et dynamique, qui les a servis durant plus de 35 ans, dont 20 ä la tete de I'important
secteur des transports de marchandises. La direction generale et ses collaborateurs honoreront
toujours sa memoire. Pour raisons de sante, Monsieur Adolf Peter, licencie es sciences
economiques, s'est vu contraint de quitter au 31 aoüt la direction de la division de l'exploitation du lle

arrondissement, ä Lucerne. Monsieur Robert Huber, Dr es sciences economiques, jusqu'alors
suppleant du chef de l'exploitation de la direction generale, a ete appele ä lui succeder.

II. Lignes nouvelles des CFF et des reseaux voisins

Generalites L'enorme croissance economique des trente dernieres annees a confere aux habitants des

pays industrialises une mobilite sans precedent, par le moyen de I'automobile. Pendant long-
temps, on n'en a vu que les avantages. La creation d'un reseau tres moderne d'autoroutes a

tenu compte dans une large mesure des besoins de la motorisation individuelle. Si les investis-
sements routiers ont rapidement atteint un multiple de ceux qui furent consacres ä Infrastructure

ferroviaire, ils le doivent notamment au «financement automatique». La construction d'ae:
roports a ete menee avec un dynamisme semblable. Simultanement, le rajeunissement technique

du chemin de fer etait neglige, ä tel point que la part du rail sur le marche des transports -
voyageurs et marchandises - s'effritait constamment.
Cette forte expansion donnee au trafic routier revela cependant de plus en plus, et surtout
depuis les dernieres crises energetiques, des cötes fächeux, tels que la dependance ä I'egard
du petrole, la pollution et la destruction croissantes de I'environnement ainsi que le nombre
eleve d'accidents. Dans plusieurs Etats, on commenca ä reflechir aux avantages et aux incon-
venients des differents modes de transport. La construction et la modernisation de lignes fer-
roviaires peut constituer une reponse aux nouvelles conditions economiques ou ecologiques.
Les investissements sont un moyen d'accroTtre la capacite et l'attractivite du chemin de fer.
Au cours des deux dernieres annees, 10 000 kilometres de voie ferree ont ete ouverts dans le

monde. Au moins 13 000 kilometres sont en chantier, tandis que des projets existent pour
32 000 kilometres, dont le financement est regie ou approuve pour un tiers. Nos voisins cher-
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chent d'une part ä renforcer le potentiel de transport des grandes liaisons ferroviaires et d'autre
part ä rendre celles-ci plus interessantes par une reduction des temps de parcours, qui doivent
devenir competitifs par rapport ä ceux de I'autoroute. Les exemples qui suivent montrent qu'au
delä de nos frontieres, la construction d'arteres nouvelles et la modernisation de certaines li-
gnes sont activement poussees avec l'aide des gouvernements. D'importantes sections sont
achevees et se trouvent dejä en service, alors que les nouveaux axes ferroviaires envisages en
Suisse en sont encore au Stade des etudes generates.

Italie L'ltalie decidait, en 1969, de construire une seconde liaison ä double voie entre Rome et Flo¬

rence, la Direttissima, qui suivrait un trace moderne. Caracteristiques: vitesse maximale d'au
moins 200 km/h, materiel roulant de type classique. Les sections entierement nouvelles mesu-
rent 236 kilometres et ramenent la distance entre les deux villes de 314 ä 260 kilometres. La

ligne fait partie de I'artere Naples-Milan, dont les 846 kilometres ne constituent que 5,3% du
reseau des Chemins de fer italiens de I'Etat, mais dont le trafic represente le tiers des transports

assures par I'entreprise. Les 122 kilometres qui separent Rome de Cittä delle Pieve sont
en service depuis fevrier 1977, tandis que l'ouverture des sections Cittä delle Pieve-Arezzo et
Figline-Firenze Rovezzano, qui totalisent 71 kilometres, est prevue pour 1983. Les FS envisa-
gent en outre de percer un tunnel sous I'agglomeration florentine, en direction de Prato, ce qui
supprimerait le rebroussement des trains ä Firenze SMN. Grace ä ses douze points de jonction
avec I'ancienne ligne, la nouvelle peut entrer en service par troncons successifs, au fur et ä

mesure de la progression des travaux; de plus, l'utilisation combinee des deux itineraires per-
met ä certains trains de desservir les gares importantes de I'ancienne ligne. Congue pour assurer

ä la fois le trafic des voyageurs et celui des marchandises, la Direttissima ne presente
pas de declivites superieures ä 8,5 °/oo. Dans son etat final, eile comptera une trentaine de sou-
terrains, d'une longueur totale d'environ 80 kilometres, et quelque cinquante viaducs, mesu-
rant ensemble 32 kilometres. Alors que, dans le meilleur des cas, le voyage de Rome ä

Florence dure de trois heures ä trois heures et demie sur I'ancienne ligne, il sera abrege de moitie
apres l'achevement de I'artere ä grande vitesse. D'apres les previsions, la Direttissima devrait
susciter un accroissement notable du volume des transports; I'amelioration qu'elle constitue
se fera sentir bien au delä de sa zone de desserte immediate.

Allemagne En Allemagne aussi, des projets d'arteres ä grande vitesse sont en cours de realisation. Entre
Hanovre et Würzburg, les travaux ont debute il y a une dizaine d'annees, et entre Mannheim et
Stuttgart, ils sont en chantier depuis 1976. Comme en Italie, le materiel sera de type classique,
les deux lignes etant congues pour une vitesse maximale de 250 km/h; leurs rayons de cour-
bure de 7000 metres et leurs declivites maximales de 12,5%o leur permettront d'acheminer
un trafic mixte de voyageurs et de marchandises. Jusqu'ä la fin de 1982, environ 2,4 milliards
de marks ont ete investis dans la construction et la modernisation de voies ferrees. Sur 300
kilometres du reseau existant, les trains intercites circulent aujourd'hui dejä ä la vitesse de
200 km/h.

L'artere Hanovre-Würzburg, longue de 327 kilometres, est le plus grand projet compris dans
la planification des voies de communication nationales et le plus important investissement fait
par le Chemin de fer federal allemand depuis la fondation de la RFA. La procedure d'appro-
bation des plans est en cours pour 290 kilometres, soit 89% de la longueur de la ligne. Pour
plus de cent kilometres, les decisions prises ont dejä force de loi. Un premier court trongon, de
Hanovre ä Rethen, est en service depuis 1979. De vastes chantiers sont en activite sur une section

continue de 57 km comprise entre Fulda et Gemünden (Main): il s'agit en particulier d'exe-
cuter d'importants terrassements, de creuser huit tunnels d'une longueur totale de 25
kilometres, de construire huit viaducs et d etablir deux gares de depassement. Les travaux en
cours sur cette ligne representent un volume d'adjudications de 1,3 milliard de marks. Alors
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qu'il faut aujourd'hui trois heures et demie pour se rendre de Hanovre ä Würzburg par I'an-
cienne ligne, le nouveau trace reduira la duree du voyage ä deux heures et quart.

La procedure d'approbation des plans a commence pour l'ensemble des 99 kilometres ä con-
struire entre Mannheim et Stuttgart. Pour 34 kilometres, les conditions juridiques necessaires
ä l'execution des travaux sont reunies. Sur le reste du parcours, des progres se dessinent, pres-
que toutes les communes ayant retire leurs objections et approuve la construction de la ligne.
Au sud de Mannheim, les terrassements et les ouvrages de genie civil d'un trongon de dix
kilometres, y compris un tunnel de quatre kilometres, sont acheves depuis 1980. Dans la plaine du
Rhin, d'autres secteurs totalisant une vingtaine de kilometres ont ete mis en chantier.

Le plan 1980 d'amenagement des voies de communication du pays renferme aussi les
decisions de principe, d'ordre politique, relatives ä la construction de nouvelles lignes Cologne-
Coblence et Rastatt-Offenburg-Bäle. Le financement de ces projets est done theoriquement
assure.

France La plus connue des arteres ä grande vitesse d'Europe est actuellement celle de Paris ä Lyon,
qui appartient ä la Societe nationale des Chemins de fer francais. Le 27 septembre 1981, 270
des 427 kilometres de cette ligne ont ete ouverts ä la circulation reguliere. II s'agit d'une voie
ferree de type classique, etablie toutefois selon d'autres normes que les lignes italiennes et
allemandes precitees. Servant exclusivement au transport de voyageurs, le nouvel axe Paris-
Lyon autorise des vitesses maximales de l'ordre de 300 km/h et presente par endroits une
declivite de 35 %o, tandis que les rayons de courbure peuvent etre de 4000 metres seule-
ment. Par rapport ä l'ancien itineraire, la distance est raccourcie de 90 kilometres. Les conditions

topographiques aidant, la ligne peut se passer de tout souterrain, ce qui a influence favo-
rablement le coüt des travaux. Un notable inconvenient du trace ainsi concu est que les convois
formes de materiel ordinaire, tels que les trains internationaux et les trains de nuit, ne peuvent
pas l'emprunter. S'il n'a fallu que deux ans pour elaborer les plans de detail, sur la base d'etudes
preliminaires, puis cinq ans pour les realiser sur le terrain, cela tient notamment au fait que le

gouvernement avait declare le projet d'utilite publique. Sans etre exclus, les recours contre le

projet ne pouvaient des lors plus en retarder l'execution.

Grace ä l'emploi de rames automotrices de conception inedite, du type TGV (train ä grande
vitesse), propres ä rouler ä 260 km/h, le temps de parcours se trouve ramene aujourd'hui dejä ä

2 heures et 40 minutes entre Paris et Lyon, alors que le train le plus rapide de l'ancienne ligne
prend 3 heures et 44 minutes. La section de 116 kilometres au sud de Paris doit etre achevee
en septembre 1983, ce qui permettra de relier les deux centres en deux heures exaetement.
Des sa premiere annee d'existence, la ligne et les services qu'elle offre ont connu un succes
sans precedent. S'elevant ä 5,6 millions, le nombre des personnes transportees a presque
double d'une annee ä lautre. La moitie des clients gagnes au rail utilisaient auparavant l'auto-
mobile, un quart d'entre eux prenaient l'avion.

La reduction du temps de parcours a profite non seulement aux localites situees sur la ligne,
mais ä des regions entieres, grace ä de meilleures correspondances et au fait que les TGV
peuvent circuler aussi sur le reseau ordinaire. Ainsi, Geneve est desservie par les nouvelles rames
depuis le 27 septembre 1981. De toutes les liaisons assurees de cette maniere, celle de Paris ä

Geneve a, selon les responsables de la Societe nationale, entraTne le plus fort accroissement
du trafic des voyageurs. Aussi le nombre journalier des trains de chaque sens a-t-il ete porte de

deux ä trois en automne 1982. Les TGV couvrent en 4 heures 15 minutes le trajet Paris-
Mäcon-Geneve, qui prenait auparavant 5 heures 42 minutes. Des l'automne prochain, une
quatrieme liaison viendra s'ajouter aux precedentes, et la duree du voyage sera reduite ä trois
heures et demie environ, le gain de temps atteignant deux heures par rapport aux relations
anterieures les plus rapides. A partir du debut de 1984, Lausanne sera ä son tour reliee ä Paris

par TGV; les quatre trains quotidiens de chaque sens passeront par Vallorbe et Dijon.
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Devant le grand succes remporte par la formule TGV, le gouvernement frangais a charge la

Societe nationale de pousser l'etude de liaisons analogues en direction de Bordeaux, de la

Normandie et des cötes de la Manche.

Suisse Dans notre pays, les nouveaux axes ferroviaires en sont encore au Stade de projets ou d'etudes
generates. Dans son rapport final du 21 decembre 1977, la commission federale de la

Conception globale suisse des transports (CGST) a propose de realiser d'ici ä la fin du siecle de
nouvelles transversales ferroviaires (ci-apres NTF) Lausanne-Berne-Zurich-Saint-Gall et Bäle-
Olten. Le schema directeur de la politique des transports se fonde sur quatre theses
principales:

1. La capacite dont le reseau ferre aura besoin ä l'avenir doit lui etre assuree en temps utile; sa

conception devra tenir compte du raccordement avec le futur reseau europeen de lignes ä

hautes performances.
2. La competitivite des transports publics demande ä etre amelioree. Leur infrastructure doit

§tre modernisee lä oü la presence du rail repond ä une täche specifique. Tirant parti des
possibilites techniques, cette modernisation doit rendre le chemin de fer plus attractif et lui

permettre de realiser des vitesses commerciales concurrentielles.
3. Les nuisances exercees par le trafic ainsi que sa consommation d energie doivent etre re-

duites par des transferts de la route au rail, c'est-ä-dire par un changement de repartition
entre les modes de transport.

4. Le chemin de fer doit raccorder plus etroitement les zones peripheriques aux centres princi-
paux et regionaux du Plateau, et mieux les relier entre elles.

Independamment des travaux de la commission de la CGST, mais conformement ä leur obligation

legale de s'adapter aux exigences du trafic et aux progres de la technique, les CFF ont
esquisse, il y a dix ans dejä, des vues d'avenir sur la configuration ä donner au reseau des
grandes lignes.

Les arteres de transit et les lignes d'acces avaient atteint leur limite de capacite au debut des
annees soixante-dix, et le trafic nord-sud, en pleine expansion, commengait ä passer rapide-
ment du rail ä la route; la commission «Tunnels ferroviaires ä travers les Alpes» estima alors, le
22 juin 1970, qu'un doublement rapide de la voie sur la ligne du Lötschberg s'imposait en

priorite. En 1976, le message du Conseil federal sur la modernisation de cette artere mettait
en evidence la necessite de renforcer aussi la capacite de la ligne d'acces entre Bäle et Berne.

La loi federale sur l'amenagement du territoire, en vigueur depuis 1980, stipule que la Confederation,

les cantons et les communes sont tenus, pour Celles de leurs täches dont I'accomplisse-
ment a des effets sur l'organisation du territoire, d'etablir des plans d'amenagement en veillant
ä les faire concorder (art. 2 de la loi). Afin que ces täches puissent etre communiquees en

temps utile (art. 13), la Confederation a inscrit les NTF dans le catalogue de ses
conceptions et plans sectoriels.

Le reseau des NTF doit etre en mesure de faire face ä la croissance future du trafic et de modifier

la repartition de ce dernier au profit des transports publics. Selon la CGST, les NTF sont
appelees ä completer, suivant les possibilites techniques actuelles, le reseau dejä partiellement
surcharge des principales lignes du Plateau suisse. II serait done peu judicieux d'investir des
fonds importants dans la modernisation de voies ferrees qui datent d'une centaine d'an-
nees au moins et oü, entre Ölten et Berne par exemple, les trains sans arret atteignent une
vitesse commerciale d'ä peine 100 km/h. Lä oü elles sont necessaires pour des raisons de capacite,

les NTF devront §tre construites pour des vitesses superieures et sur un nouveau trace,
relie ä I'ancien en plusieurs points (voir la carte synoptique). Etablies selon ce principe, les NTF

pourront etre realisees et mises en service par etapes successives, alors que sur le reste
du reseau, les capacites disponibles pourront etre utilisees au mieux pour le trafic des
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voyageurs et des marchandises. Les convois seront probablement remorques par des
locomotives et formes de voitures climatisees du type unifie IVA 200 km/h, ce materiel aura un
roulement plus silencieux que les voitures unifiees plus anciennes ä 125 km/h. Les NTF seront
done des voies ferrees classiques, dont le trace moderne permettra aux trains de voyageurs de
rouler ä vitesse elevee (courbes de rayon non inferieur ä 4000 metres, declivite maximale de
10%o, ou de 30%o sur les sections sans trafic de marchandises); leur conception s'apparente
ä celle des lignes nouvelles de la DB et des FS.

Lorsque la gare de triage en construction ä Domodossola, avec ses lignes d'acces au sud, et la

section Bäle-Olten-Berne des NTF seront achevees, la capacite de l'artere Lötschberg-
Simplon pourra §tre portee au meme niveau que celle du Saint-Gothard pour l'acheminement
du trafic international des marchandises. Ensemble, elles repondront vraisemblablement ä la

demande jusqu'ä l'an 2000.

En ce qui concerne l'horaire des trains de voyageurs, il est prevu d'etablir entre les grands
centres, au moins une fois par heure, une liaison directe notablement plus rapide que les trains
intercites actuels. Les gains de temps de parcours ne se compteront plus en minutes, mais en

quarts d'heure, voire davantage. Ainsi, le trajet de Bäle ä Berne sera abrege d'une demi-heure,
celui de Saint-Gall ä Geneve d'une heure et quart (voir le graphique ci-contre, exemples
choisis au depart de Lausanne). Sur de longues sections communes ä plusieurs lignes principals,

des liaisons ä cadence semi-horaire seront meme offertes pour les grandes distances. En

outre, les trains directs etant achemines alternativement par les lignes anciennes et les
nouvelles, les centres regionaux du Plateau beneficieront d'une desserte plus complete. Le trafic
des NTF etant alimente par celui des autres lignes du reseau, ces dernieres beneficieront

de circulations directes plus denses. Les NTF creeront d'ailleurs les conditions necessaires
ä une amelioration du trafic regional. L'etroite interconnexion entre les NTF et le reseau existant
ne profitera pas qu'aux grands centres, car plus de cinquante gares seront desservies par des
trains directs utilisant partiellement ou entierement les nouvelles transversales.

La commission de la CGST considerait ses propositions de modernisation des infrastructures
non pas comme un programme fixe, mais comme un canevas pour I'amenagement du futur
reseau de transport. Selon les theses 10 et 11 du rapport final, il faut, pour tout projet d'infra-
structure d'importance nationale, examiner comment il se justifie au regard des objectifs de la

politique des transports; il faut en outre en demontrer I'utilite par des etudes comparatives.
Partant de cette base, des experts etrangers ä l'entreprise ont, ä la demande du Departement
federal des transports, des communications et de I'energie, analyse l'opportunite des NTF

projetees; ils ont examine non seulement les besoins en matiere de transport, mais aussi les

aspects economiques et les influences exercees sur I'environnement. Leurs travaux se sont
acheves ä la fin de 1982; leur coordination etait assuree par une commission formee de repre-
sentants de I'Office federal des transports, du Service d'etude des transports et des CFF.

Les quatre solutions etudiees ä titre comparatif repondaient ä differentes strategies en matiere
de politique des transports. La formule «zero» supposait le statu quo: I'extension actuelle ou
projetee pour I'an 2000 des infrastructures de transport (reseau des routes nationales, par
exemple) etait consideree comme süffisante, les NTF n etaient pas construites et les engorgements

et les pertes de mobilite qui en resulteraient sur le reseau ferre et routier etaient
acceptes deliberement. La formule hypothetique «route» consistait ä renoncer ä toute mesure
de promotion particuliere en faveur du rail, le reseau des routes nationales etant au contraire
developpe au fur et ä mesure de la croissance du trafic. La formule «NTF» representait ('amelioration

decrite de la capacite et de l'attractivite du chemin de fer, ('infrastructure routiere
correspondent ä la formule «zero». Enfin, une quatrieme formule se situait entre les formules «zero» et
«NTF»: tout en se fondant sur les principes d'exploitation des NTF, eile tendait ä renforcer la

capacite du chemin de fer, si possible par l'adaptation des installations et le quadruplement des
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voies sur les lignes existantes, solution qui ne permettrait d'abreger les temps de parcours que
dans une mesure limitee. Ce contröle d'opportunite s'est fonde pour une bonne part sur le

rapport des CFF concernant ('appreciation de la rentabilite des NTF, ou le projet etait examine
du point de vue de leconomie d'entreprise, sous forme d'un calcul des differences.
L etude technique des NTF se poursuit parallelement aux travaux du contröle d'opportunite. En

liaison avec le doublement de la voie du BLS entre Spiez et Brigue, la priorite est donnee ä I'ela-
boration de projets generaux pour les sections Hindelbank-Roggwil et Bäle-Olten des NTF. A la

demande des CFF, I'Office federal des transports a engage, aupres des cantons interesses, soit
Berne, Soleure et Bale Campagne, une procedure de consultation au sujet des solutions envisa-
gees et de leurs variantes. Une decision devrait intervenir sans tarder sur le trace des deux
sections dont la construction est la plus urgente. En ce qui concerne les autres parties des NTF,
les etudes en sont ä des Stades fort divers. Alors que le projet d'ensemble du trongon Zurich-
Aeroport-Winterthour est termine et figure au plan d'amenagement du canton de Zurich, le

reste des NTF ne fait l'objet que de recherches preliminaires relatives aux traces possibles, en
vue de l'etablissement des plans directeurs cantonaux; des etudes plus detaillees ne seront pas
entreprises avant que ne soient connues les priorites accordees, au niveau politique, ä la

realisation de certaines sections des NTF.

Les resultats du contröle d'opportunite et les avis exprimes lors de la procedure de consultation
serviront de base aux decisions qui doivent etre prises sur le plan de la politique des transports.
La conception elaboree au sein de l'Union internationale des chemins der fer pour I'extension
future du reseau europeen de grandes lignes confirme la justesse des vues adoptees par les
CFF. Les deux axes nord-sud et est-ouest entrent dans le plan directeur europeen des
infrastructures, qui prevoit un Systeme d'arteres principales offrant des prestations de haute qualite.
Ce plan directeur suggere aussi un ordre d'urgence pour les etapes de realisation du

Systeme. Dans le cas des CFF, il est apparu clairement que la priorite revient ä la liaison Bäle-
Olten-Berne (-Lötschberg-Milan).
Dans notre pays aussi, il est temps de prendre conscience de la valeur du rail. Les vitesses que
le chemin de fer peut atteindre ainsi que sa consommation d energie et son besoin de place
comparativement faibles lui assignent un röle primordial pour I'avenir dans les secteurs con-
formes ä sa specificite. La realisation des NTF constitue sans doute la derniere chance d'arriver
ä un developpement plus equilibre des transports en Suisse.

III. Planification et etudes

Comme de coutume, ce chapitre traite brievement differents themes empruntes au vaste
domaine des recherches prospectives.

Revision du plan
directeur
europeen de
'infrastructure

Etabli a la demande de la commission de recherche prospective instituee par I'UIC (Union
internationale des chemins de fer), un plan directeur europeen de ('infrastructure avait ete
publie en 1974. Ce document, dü ä un groupe de travail au sein duquel les CFF etaient represents,

concretisait I'idee d'un reseau de lignes ä hautes performances, ouvertes au trafic des voya-
geurs comme ä celui des marchandises et destinees ä relier entre eux tous les grands carre-
fours d'Europe. II precisait les conditions ä remplir pour que les convois repondent aux exigen-

Fonds investis dans ('infrastructure routiere et ferroviaire
Ainsi qu'il ressort du schema ci-contre, les investissements en faveur du rail (CFF et reseaux prives) sont en I6gere hausse,
mais depuis une vingtaine d'annöe dejä, ils sont loin d'atteindre les sommes affectees ä la construction de routes. En

1980, ces dernieres ont beneficie, par rapport aux voies ferrees, d'apports financiers presque cinq fois plus Aleves.
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Sommes investies dans l'infrastructure de la route

De 1950 ä 1980. le montant des d&penses annuelles de la Confederation. des cantons et des communes pour la construction et ('amelioration des routes -
les equipements annexes tels que les croisements ddnivefes et pares ä voitures - est passe de 134 millions de francs ä 2538 millions.
(En clair. part des routes nationales.)

y compris

Sommes iriVöstieä dans ('infrastructure du chemin de fer
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Les fonds que les Chemins de fer federaux et les autres rSseaux du trafic general ont affectes, 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 electriques ont represents 97,5 millions de francs en 1950 et
519,2 millions en 1980.

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



ces fixees en matiere de securite, de vitesse et de contort. Parmi les 40 000 kilometres du
reseau ainsi concu, les sections ä moderniser et les lignes nouvelles figuraient pour 15 000 et
6000 kilometres respectivement.
Le plan directeur de 1974 se fondait sur les donnees d'avant la recession. Apres le brusque fle-
chissement de la conjoncture, les hypotheses relatives ä revolution du trafic se sont en partie
revelees trop optimistes. Aussi l'UIC demanda-t-elle, en 1978, que le plan directeur soit revise
et mis au point, afin que les reseaux puissent en deduire des programmes d'action. La nouvelle
version du plan directeur, approfondie, a ete terminee et publiee au cours de l'exercice. Elle tient
compte des changements intervenus, et notamment des pronostics plus reserves concernant
les transports des annees 1990 ä 2000. Les principaux axes du trafic ferroviaire europeen sont
representes par des cartes geographiques, dont ressortent les mesures ä prendre pour que les

prestations envisagees deviennent possibles (construction de lignes, augmentation du nom-
bre des voies, electrifications, relevements de la vitesse, amelioration des installations de
securite et de telecommunication).

Planification de L'annee 1982 a ete marquee par la mise en place de la nouvelle conception de la planification
l'entreprise et et par le premier etablissement des plans ä long, moyen et court terme, qui portent respective-
etudes ment sur plus de six ans, sur six ans et sur trois ans. Iis sont fondes d'une part sur le mandat

de prestations confie aux CFF le 19 mars 1982 et d'autre part sur la Charte de l'entreprise
adoptee au mois d'octobre de la meme annee.
Bien que les trois series de previsions presentent encore certaines imperfections en matiere de
methodes et de donnees de depart, les resultats sont suffisamment fiables pour constituer
des reperes en vue d'une gestion de l'entreprise orientee vers l'avenir. Pour les prochains
cycles de planification, il est prevu de combler progressivement ces lacunes et d'integrer les
resultats du programme d'action 1982 - 1984 et des etudes, notamment de Celles qui portent
sur la Strategie des trafics de detail et de wagons complets.
En 1981, de nouvelles instructions ont ete formulees en matiere detudes pluridisciplinaires,
afin d'accelerer leur deroulement, de renforcer la fonction de gestion des departements et de

reduire la charge des organes de ligne. La concentration des activites prospectives sera pour-
suivie, la priorite etant donnee ä une meilleure adequation de l'offre aux besoins du marche et
ä l'accroissement de la competitivite par la reduction des depenses et par des mesures de

rationalisation.

IMouveau Systeme Conformement aux previsions, les parties suivantes du nouveau Systeme comptable FIRE (de

comptable l'allemand «Finanz- und Rechnungswesen») ont pu §tre mises en service au 1er janvier 1983:
compte des coüts par section homogene, decompte d'ordres internes, compte des crediteurs,
compte des immobilisations. En outre, des adaptations provisoires ont ete apportees dans les
domaines du compte des matieres, de l'attachement et d'autres donnees relatives aux prestations.

Grace au compte des coüts par section homogene et aux informations qu'il fournit, chacune
des quelque 7200 sections homogenes dispose d'un instrument lui permettant d'influencer
les coüts. Ce compte est en outre une base importante pour l'imputation des coüts en fonction

du principe de la causalite dans les futurs comptes de resultats. Le decompte d'ordres
internes est utilise pour la saisie, la surveillance et l'imputation des coüts qui n'ont pas de
rapport immediat avec la production d'une prestation commercialisee, tels que les frais d'entre-
tien, ainsi que pour la creation de secteurs de responsabilite precis en matiere de coüts. Le

compte des crediteurs porte chaque annee sur quelque 250 000 factures de 10 000 fournis-
seurs et sur un montant d'un milliard de francs; la saisie des donnees est effectuee en direct,
de maniere decentralisee, au moyen de terminaux ä ecran cathodique. Ainsi, les lacunes exis-
tantes au niveau de l'information peuvent etre comblees et les processus de saisie et de vire-
ment simplifies et acceleres. Le compte des crediteurs est enfin un instrument de planification
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de la liquidite et il constitue une base importante pour le compte de produits et charges incor-
pores. Au compte des immobilisations figurent les 100 000 objets des 7200 sections homogenes

des CFF. Ce compte permet d evaluer de maniere economiquement et financierement
correcte la fortune immobilisee, dans son ensemble et pour chaque objet, ainsi que d'imputer
les coüts avec exactitude.
En 1983, il s'agira de consolider ces realisations et de continuer ou d'achever divers
travaux entrepris. Cela concerne notamment le Systeme de planification, de contröle et de
decompte par projet, qui remplacera notamment les actuels decomptes de credits. La mise en
place est prevue pour 1984. En matiere de projets ä entreprendre, il faut relever le Systeme
d'etablissement des prix de revient a priori (base du compte de resultats) et la creation du

compte des debiteurs.

Politique de l'offre
en matiere de
wagons complets

L etude sur la structuration de l'offre dans le secteur des wagons complets a ete menee active-
ment. II s'agissait notamment de faire le point en ce qui concerne les prestations, les capacites,
les coüts et les recettes de ce trafic. Les CFF ont elabore leur propre programme de simulation
sur ordinateur pour repertorier et examiner de facon systematique les diverses strategies
possibles et trouver des solutions compatibles avec le mandat de prestations qui leur est
confie. Les conclusions de ces travaux seront connues au printemps de 1983. Elles donneront
des eclaircissements concernant la position que le chemin de fer devrait occuper sur le marche,
les resultats previsionnels ä court et ä long terme et la politique ä suivre dans ce secteur en
matiere de vente, de prix, d'exploitation et d'investissements. Ces mesures seront realisees en
fonction des ameliorations possibles sur le plan de la rentabilite.

Campagne en
faveur des voies
de raccordement

Les voies de raccordement reliant les firmes au reseau ferre permettent un service ä domicile
des plus rationnels. Elles procurent en outre ä la clientele toute une serie d'avantages sur le
plan de l'economie d'entreprise et sont particulierement utiles au chemin de fer pour la sauve-
garde et le developpement des transports par wagons complets. Grace aux efforts deployes
ces dernieres annees par les CFF dans ce domaine, le nombre d'embranchements de
particular est relativement eleve. II setablissait ä 1802 en 1982. Les proprietaires et les firmes
sous-embranchees ont achemine Fan passe par de telles installations quelque 2580 millions de
tonnes (expeditions et arrivages), ce qui represente 86,2% du trafic Suisse par chemin de fer.
Les voies de raccordement sont egalement utiles ä l'economie generale, car elles presentent
des avantages considerables sur le plan de l'environnement, de l'amenagement du territoire et
de la consommation energetique. On pouvait done esperer que les pouvoirs publics encoura-
geraient efficacement la construction de ces voies. Malheureusement, cet appui a ete plutöt
modeste jusqu'ici, ä l'inverse des efforts consentis en faveur des raccordements routiers. Une
telle politique ne se justifie plus ä I'heure actuelle. Le Conseil federal I'a d'ailleurs reconnu.
Dans le mandat de prestations confie aux CFF, il a precise que l'installation de voies de
raccordement etait judicieuse et que leur construction pouvait §tre encouragee par les plans d'ame-
nagement regionaux et locaux, les cantons et les communes appuyant davantage I'implanta-
tion de voies-meres dans les zones industrielles. Une recommandation ä ce propos sera adres-
see aux cantons par le Conseil federal.
Se fondant sur cette constatation de I'executif federal, une campagne a ete menee en 1982
pour gagner l'appui ä la fois des communes disposant de zones industrielles susceptibles
d'etre reliees au rail et des autorites cantonales, en vue de l'amenagement de voies-meres. La

campagne se poursuivra en 1983.

Nouvelle
traversee
ferroviaire des
Alpes

Le 11 juillet 1980, le Departement federal des transports, des communications et de l'energie
engageait une consultation des cantons sur la base du rapport final qu'avait presente le grou-
pe de contact charge de comparer les itineraires de transit du Saint-Gothard et du Splügen. II

s'agissait pour les cantons de se prononcer en faveur de l'une ou de l'autre des deux lignes. II
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etait alors prevu que le Conseil federal adresserait aux Chambres un message au sujet de I'iti-
neraire ä adopter, des que les avis exprimes par les cantons et par les Etats voisins interesses
seraient connus, mais qu'une decision relative ä la construction d'une nouvelle traversee alpine
et ä son financement ne serait prise qu'ulterieurement.
Dans ce domaine, les CFF s'efforcent toujours de pousser les etudes de maniere ä disposer, le

moment venu, des elements de decision necessaires. Celles-ci sont dejä pretes pour la ligne
de base proprement dite du Saint-Gothard, entre Erstfeld et Biasca. Quant aux projets elabores
anterieurement pour la ligne d'acces Arth-Goldau-Erstfeld, ils demandent ä etre remanies.
Apres avoir determine de nouveaux traces possibles sur territoire schwyzois, en liaison avec le

gouvernement cantonal, les CFF ont presente en septembre au Conseil d'Etat d'Uri une etude
analogue relative ä la section comprise entre la frontiere du canton et Erstfeld. Au Tessin, les

representants des CFF ont continue de cooperer avec des organismes cantonaux au sein de

groupes de travail. Lors de l'elaboration des projets, un des objectifs majeurs est toujours de

respecter, dans une mesure raisonnable, l'integrite de l'environnement et du site naturel.
Le gouvernement des Grisons a demande que l'on procede de fapon analogue pour le chemin
de fer du Splügen, et que des variantes de trace dans la vallee du Rhin et dans le Domleschg
soient examinees. Le Conseil d'Etat a constitue un groupe de contact reunissant des organismes

cantonaux et regionaux, tandis que s'instaurait la collaboration entre le canton, les CFF et
le bureau d'ingenieurs charge des etudes.

Complexe Eu egard ä l'ampleur des travaux que les pouvoirs publics et les particuliers projettent ou exe-
ferroviaire de Bale cutent aux abords de la gare de Bale CFF, il a fallu etablir un plan-cadre des realisations que le

chemin de fer envisage ä longue echeance, afin de les delimiter face aux projets de tiers, voire
de les coordonner avec ces derniers. Un premier programme ä long terme avait ete etabli au
debut des annees soixante-dix pour la transformation des voies de la gare voyageurs. Ayant
subi des mises au point dans I'intervalle, il pourra servir prochainement de base actualisee
pour l'elaboration de projets detailles et la conduite de negociations. Les autorites de la ville et
des groupes prives suivent attentivement l'elaboration du plan-cadre, car les constructions
futures doivent permettre une utilisation encore plus intensive du terrain des CFF. Les travaux
de planification une fois acheves, il est prevu de constituer, comme ä Zurich et ä Lucerne, une
delegation des autorites, qui sera chargee de statuer en temps utile sur les phases de realisation

du plan d'ensemble.

L'executif du canton de Zurich et les CFF ont charge un groupe de travail commun d evaluer
sous divers aspects les vehicules entrant en consideration pour le futur express regional, et de

proposer un choix de solutions.
Ce groupe de travail a dresse un catalogue des types et des combinaisons possibles de vehicules.

Les formules ainsi envisagees ont ete comparees au moyen d'une analyse multicritere;
divers objectifs d'ordre commercial, operationnel et technique avaient ete formules et ponderes
ä cette fin. En raison de leur acces facile, les materiels dotes de plates-formes surbaissees ont
toujours obtenu les meilleurs resultats. La presence de I'attelage automatique, grace aux avan-
tages quelle offre pour I'exploitation, a egalement influe de maniere favorable sur le classe-
ment. Un calcul comparatif des coüts a fourni des indications sur les investissements et les

frais annuels qu'implique chaque solution en fonction d'un horaire et d'un volume de transport
donnes. A ce point de vue, les voitures ä deux niveaux se sont le mieux qualifiees. Le rapport le

plus favorable entre indice d'utilite et coüt a ete enregistre pour les rames reversibles
quadruples, composees d'un element moteur, de deux voitures intermediates et d'une voiture
pilote, toutes ä deux niveaux.
Au cours de I'exercice, le canton de Zurich et les CFF ont decide d'acquerir du materiel de ce

type pour I'express regional. En 1983, un groupe de projet etablira un cahier des charges detail-
le, et quelques rames de preserie seront commandees en 1984; elles seront eprouvees en
service durant les annees 1986 et 1987.

Materiel roulant
pour I'express
regional zurichois
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Systemes de
securite et de
regulation du
trafic

Trois groupes de projet sont ä l'ceuvre au sein de l'organe directeur «Systemes de securite et
de regulation du trafic». Le premier examine la facon dont devrait etre organisee la direction de

l'exploitation pour que la collaboration soit optimale entre les centres regulateurs, etablis au
siege des arrondissements, et les grands centres de telecommande. La surveillance du mou-
vement des trains posera les problemes les plus difficiles dans la region de Zurich, oü les con-
vois de I'express regional utiliseront pour la plupart les memes lignes que ceux du trafic general.

Le deuxieme groupe etudie l'extension, au reseau entier, des liaisons radio avec les trains. II

s'agit de trouver un Systeme qui reponde aux normes de I'UIC et permette de transmettre non
seulement des informations de service, mais aussi de diffuser dans les voitures des annonces
destinees aux voyageurs. Le troisieme groupe enfin se consacre aux systemes de securite et
notamment ä un nouveau mode de signalisation, oü les vitesses seront affichees en chiffres.
Les avantages attendus d'une telle innovation sont les suivants: interpretation plus sure des
ordres donnes par les signaux, marche plus souple des trains dans les gares, materiel de
signalisation peu onereux, tant ä l'acquisition qu'ä I'entretien.

Coordination de
rinformatique

Depuis 1981, un organe est charge d'examiner et de coordonner tout projet faisant intervenir
d'une maniere ou d'une autre l'informatique. II est forme des representants de diverses
divisions et - pour que la coordination soit aussi assuree sur le plan de la Confederation - d'un
delegue de I'Office federal de l'organisation. II s'efforce d'harmoniser le mieux possible les
tendances et les applications des methodes informatiques ainsi que le choix du materiel. II

examine les projets et emet des avis neutres servant de bases de decision. Toutes les divisions
sont tenues de lui soumettre leurs projets et leurs propositions d'achat en rapport avec le trai-
tement electronique de I'information. Apres avoir repu en quelque sorte un label de qualite, le
dossier est transmis ä l'autorite appelee ä statuer.

IV. Personnel

Effectif et Au cours de I'exercice, I'effectif moyen a ete de 39 213 agents. Comme les annees preceden-
affaires generales tes, il est ainsi reste inferieur au plafond de 41 213 unites fixe par les autorites föderales en

1974 dans le cadre du blocage des effectifs (voir le graphique ci-contre). Les CFF ont occupe
422 personnes de plus qu'en 1981. Cette croissance est due surtout ä l'adoption de I'horaire
cadence avec ses 21% de prestations supplementaires; de plus, les apprentis et le personnel
destine ä assurer la releve ont ete plus nombreux, en vue du remplacement des collaborateurs
qui seront retraites ces prochaines annees.
La detente survenue sur le marche de I'emploi n'a eu que peu d'effets pour les CFF. Etant don-
ne que la formation specifiquement ferroviaire de la releve dans les diverses professions du
chemin de fer doit etre dispensee au sein de I'entreprise, il faut en premier lieu recruter des
jeunes gens. Or le manque de candidats aux postes d'apprentissage subsiste. Levolution
demographique negative et la structure defavorable de la pyramide des ages aux CFF exigent
done des efforts de recrutement poursuivis. A titre d'essai, la carriere de contröleur a ete ren-
due accessible au personnel feminin. Cette mesure a, sans aueun doute, suscite de I'interet.
Les premiers engagements se feront en 1983.

Travaux difficiles dans le tunnel de base du Hauenstein
Le tunnel de base du Hauenstein, ä double voie, mesure 8,1 kilometres de long. Sa refection est en cours depuis le

24 novembre 1980. La premiere des six phases de I'operation a pu etre menee ä terme avant I'entree en vigueur de
I'horaire cadence. Se relayant par 6quipes, pres de 100 travailleurs d'une entreprise de construction et quelque 35 agents
des CFF sont occupes sur les chantiers, qui restent en activite jour et nuit. L'exiguite de l'espace disponible et la proximite
de la voie de circulation rendent les travaux particulierement difficiles. Photographie ci-contre: Une fouille de 3 metres de
profondeur et de 4 metres de largeur est creusee pour le radier voute, dont la reconstruction a lieu par longeurs de
50 metres. A droite, reprise en sous-ceuvre des piedroits, avec preparation de leur raccordement au radier voute.
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Moyenne annuelle des effectifs 1982 % 1981 %

Administration et services centraux*) 3 868 9,9 3 931 10,1
Travaux 4 466 1 1,4 4418 1 1,4
Gares 18 247 46,5 18 083 46,6
Accompagnement des trains 3 225 8,2 3 160 8,2
Traction 5 857 14,9 5 672 14,6
Ateliers 3 313 8,5 3 295 8,5
Usines electriques 184 0,5 180 0,5
Navigation sur le lac de Constance 53 0,1 52 0,1

Total 39 213 100,0 38 791 100,0

dont personnel en apprentissage 2 088 5,3 1 945 5,0

*) Y compris le personnel des bureaux de construction, sections de la voie, bureaux des chefs de district, centres regula-
teurs, bureaux des chefs mecaniciens et magasins de I'economat (ces fonctions relevent en fait du service exterieur,
mais, pour des raisons d'organisation, les postes sont rattaches au service administratif).

La productivite du travail - telle qu'elle a ete definie par l'Union internationale des chemins de
fer, voir le graphique ci-contre - depend dans une mesure considerable de revolution du trafic
(total des voyageurs-kilometres et des tonnes-kilometres). En revanche, les mesures adoptees
sur le plan de I'economie d'entreprise ne s'y repercutent que d'une maniere restreinte. Cela

explique le fait que la productivite du travail a fortement augmente de 1975 ä 1980, tandis
qu'elle a legerement regresse au cours des deux derniers exercices en raison des prestations de
trafic diminuees. L'indice correspondant, fixe ä 100 pour 1 970, s'est eleve ä 11 5 en 1 982.

Sur proposition du Conseil federal, les Chambres ont decide, pour le 1er janvier 1982,I'incorpo-
ration d'un rencherissement de 15% dans les retributions legales ainsi que, pour les classes
inferieures de traitement, une augmentation echelonnee du salaire reel. Ces mesures, justifiees
par 1'evolution des remunerations dans le secteur prive, ont surtout pour but de freiner les
demissions des agents de la Confederation et de surmonter les difficultes de recrutement. La

nouvelle reglementation des indemnites pour voyages de service, mise en vigueur le 1er juillet
1982 par le Conseil federal, a procure quelques avantages au personnel.

Le Systeme interne des propositions d'amelioration, instaure en 1927 dejä, a toujours fait I'objet
d'une attention particuliere. La 5000e suggestion a ete enregistree en 1979. Au cours de I'exer-
cice, 205 propositions ont ete examinees. Les divisions en ont realise 53 (26%), qui ont ainsi
merite des recompenses. La somme des primes payees s'est montee ä 29 520 francs, la plus
forte etant de 5310 francs.

Prevoyance Les principes de la charte d'entreprise ont ete determinants aussi pour le traitement des
sociale questions sociales affectant les agents, en particulier ceux qui, vraiment dans la detresse,

avaient besoin de secours et d'appui. A maintes reprises, les assistantes et assistants sociaux
ont aide les interesses ä surmonter des situations difficiles. Certains cas graves resultant d'une
maladie ont pu etre adoucis grace ä la caisse de secours, qui est, pour une large part, alimentee
par le produit de la vente des objets trouves.

Le besoin en logements pour cheminots etant urgent dans la region de Zurich, les projets des
cooperatives de constructions ont ete soutenus en priorite.

Instruction L'offre de formation des cadres s'est encore developpee qualitativement. Les seminaires con-
sacres aux methodes creatives de solution des problemes ont suscite un vif inter§t parmi les
cadres dirigeants. Le seminaire pilote pour la formation de base a ete organise ä l'intention du

personnel administratif.
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Evolution de l'effectif du personnel CFF
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Les seminaires de marketing ont toutefois constitue la partie essentielle de l'enseignement au
niveau des cadres dirigeants et superieurs. Sous la direction de I etat-major de marketing, 21

seminaires de ce genre ont permis ä 360 agents de se familiariser, au cours de I'exercice, avec
les principes et la technique d'une mercatique moderne. Cette formation sera completee par
sept autres seminaires dans le courant du premier trimestre de 1983. Sous legide des chefs
de division, la conception de formation «Orientation de I'entreprise vers l'avenir», adoptee par
la direction generale, doit, en 1983, sensibiliser le cadre moyen en faveur du mandat de prestations

et de la Charte d'entreprise, tout en l'engageant ä penser et ä agir conformement aux
principes du marketing.
Au cours de I'exercice, la formation du personnel a pris une physionomie particuliere du fait
qu'au centre du Löwenberg, ä Montilier pres de Morat, les nouvelles installations ont ete mises
en service au mois de novembre. L'etablissement sera inaugure en ete 1983, apres que tous
les travaux de construction et divers amenagements techniques speciaux auront ete acheves.
Le centre de formation du Löwenberg offre aux agents de tout rang, venus des secteurs de I'ex-
ploitation, de la technique et de la vente, l'infrastructure propre ä un apprentissage moderne.
Les connaissances professionnelles peuvent etre elargies et completees grace ä des postes
d'enclenchement, des installations de voies, des locaux de vente et des laboratoires. La formation

centralisee ne doit cependant remplacer l'enseignement decentralise que dans la mesure
oCi eile peut etre dispensee avec plus de succes et d'une maniere plus economique. Le regrou-
pement d'une partie qualitativement essentielle de la formation professionnelle ferroviaire
dans un centre permet aux cadres dirigeants de la direction generale d'exercer plus facilement
leur influence sur I'instruction. Les cours du Löwenberg se subdivisent en deux groupes princi-
paux: la formation et le perfectionnement dans la technique du chemin de fer et dans les branches

ferroviaires (environ 75%) et la formation des cadres (environ 25%). Etant donne que les

professions du chemin de fer sont en grande partie specifiques et qu'elles ne peuvent etre
enseignees qu'au sein de I'entreprise, la formation acquiert une importance particuliere aux
CFF. Le personnel doit etre encourage ä parfaire ses connaissances et ä les adapter aux conditions

qui se modifient sans cesse. Le centre est en meme temps un lieu de rencontre pour les

agents provenant de toute la Suisse.

Assurances du Le Xle supplement aux Statuts de la Caisse de pensions et de secours (CPS) est entre en vi-

personnel gueur le 1erjanvier 1982 pour permettre de regier le financement de l'assurance des augmen¬
tations reelles de traitement, d'adapter les montants concernes aux modifications survenues ä

cette date dans les assurances föderales AVS/AI et d'incorporer une partie des allocations de

rencherissement dans les rentes et les gains assures. Cette reglementation a provoque une
augmentation de la reserve mathematique de 440,5 millions de francs, dont 152,3 millions
couverts par un nouvel engagement des CFF envers la CPS pour ('incorporation du rencherissement

dans les rentes. Le solde, soit 1 92,2 millions de francs pour l'incorporation du rencherissement

dans les gains assures et 96,0 millions pour l'assurance des augmentations reelles de

traitement, a ete ajoute au decouvert technique, qui s'est ainsi accru de 288,1 millions au
1er janvier.
Le 31 decembre 1982, le total des gains assures ä la CPS atteignait 951,8 millions de francs
(1981: 839,4) pour 34817 assures (34475) et 1494 deposants (1582). D'autre part, les

prestations allouees aux 20 51 7 beneficiaires de rentes (20 252) totalisaient 240,3 millions de

francs (21 6,1). Les differents risques et mutations survenus en 1 982 se soldaient globalement
par un benefice technique de 6,6 millions (8,3), de sorte que le bilan final presentait des obliga-

Le centre de formation du Löwenberg, ä Morat
Recemment entre en activite, le centre de formation comprend notamment le bätiment scolaire (au premier plan), oü se

trouvent l'aula et de nombreux locaux destruction, le manoir (au deuxieme plan), qui abrite le service administratif et un

certain nombre de salles d'enseignement, ainsi que deux pavilions d'habitation (bord droit de la Photographie).
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tions statutaires pour 5179,4 millions de francs (4616,7) et une fortune de 3378,4 millions
(3097,4), dont 2510,0 millions (2360,0) en bons de depots des CFF.
La caisse-maladie de l'entreprise assurait ä la fin de I'annee 69 114 personnes (68 703). L'as-
surance des frais medicaux et pharmaceutiques comptait 30 765 agents (30 879), 9956 pen-
sionnes (9617), 26 392 membres de la famille (26 124) et 335 anciens agents sans pension
(332). L'assurance de I'indemnite journaliere comptait 2237 assures (2299), tous en activite
de service. Les produits de I'exercice ont atteint 66,5 millions (65,2) et les charges 75,6
millions (68,6), soit un excedent de charges de 9,1 millions (3,4), qui a reduit la fortune de la cais-
se ä 58,7 millions de francs (65,6). Des informations plus detaillees figurent dans les rapports
annuels des assurances du personnel.

Prevention des Les CFF ont cree leur propre service de prevention des accidents voici 54 annees dejä. D'une
accidents maniere generale, la volonte d'atteindre les objectifs de securite fixes a ete tres forte. Cela a

notamment ete possible aussi grace ä une organisation de 150 membres bien implantes dans
tous les secteurs de l'entreprise; ces agents s'occupent, sur place, de la securite du travail, en
collaboration avec l'organisme de coordination.
Les dispositions techniques et medicales de prevention de la surdite professionnelle due au
bruit, qui etaient dejä en vigueur dans les ateliers, sont ä present valables aussi dans les usines
electriques et sur les chantiers d'entretien des voies. Dans ce contexte, les examens audio-
metriques (mesure des pertes d'ouTe) ont dejä commence parmi le personnel concerne. A titre
de prophylaxie technique, les services specialises doivent mettre ä la disposition des agents
sejournant dans un bruit dangereux pour I'ouTe les moyens de protection appropries; le personnel

est tenu de les porter aux abords immediats, bien definis, de la source sonore. Dans la zone
de danger des voies, les moyens personnels de protection de I'ouTe reduisent forcement la

capacite de percevoir les signaux d'alarme acoustiques. Le danger d'§tre happe par un convoi
en est done accru. Le Systeme de securite du chantier est alors renforce de maniere ä compen-
ser les effets negatifs des appareils protecteurs de I'ouTe.

II s'est agi de prendre aussi les mesures de prudence qui s'imposent pour la protection du travail

dans le service forestier, dans l'emploi de grues ä proximite de conduites aeriennes sous
tension, dans les reconstructions de tunnels comportant de nombreux risques en raison du
maintien de l'exploitation et dans de multiples emplois de dispositifs et appareils techniques.
Une large place a ete faite aux täches relatives ä la protection des personnes et des installations

d'exploitation contre les dangers d'incendie et d'explosion. Des regies de comportement
ont ete elaborees pour prevenir la pollution de I'environnement resultant de lelimination non
conforme de dechets toxiques ou corrosifs. A divers endroits, il a fallu proceder ä une Serie de

mesures pour tester la qualite de I'air respirable aux emplacements de travail et les effets des
installations d'aeration.

Service medical La variation des absences du personnel pour cause de maladie ou d'accident a ete minime et
doit etre consideree comme aleatoire. L'absence moyenne par agent a ete de 16,64 jours
(1981: 16,88 jours), ce qui correspond, proportionnellement au temps reglementaire, ä une
indisponibilite moyenne de 4,56% (1981: 4,62%). D'apres les regions linguistiques, ces
valeurs se presentent ainsi: Suisse alemanique 4,15% (1981: 4,33%), Suisse romande 5,35%
(5,14%) et Suisse italienne 6,47 % (6,08%).
Le nombre des visites medicales d'admission a continue de baisser pour se chiffrer ä 2645,
des periodes de pointe ayant ete constatees au debut et ä la fin de I'annee. La division medi-
cale a examine 1120 mecaniciens de locomotive des CFF et 158 des chemins de fer prives;
d'une maniere generale, leur etat de sante etait bon.
Les controles radiophotographiques etant analyses par ordinateur, les chiffres de 1981 seule-
ment sont disponibles. Sur 11 233 examens, il a fallu prescrire des traitements pour deux cas
de tuberculose et un cas de tumeur.
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