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Nous interconnectons.
La conduite de I'exploitation accentue sa
centralisation. Sans l'automatisation de
toutes les procedures de routine, il n'est
plus concevable de surveiller et d'acheminer
un trafic ferroviaire toujours plus dense, ni
de garantir un niveau de securite eleve. Et
pourtant: malgre toute la haute technicite de
cette gestion, c'est l'homme, se servant des
appareils et intervenant en cas de probleme,
qui reste le facteur decisif.
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Nous realisons.
Dans quelques annees, ä 200 km/h, les trains
InterCity franchiront sur un pont la ligne actuelle
Olten-Berne pres de Roggwil. Non seulement les
CFF etudient les grands projets destines au
chemin de fer de demain, mais encore ils repondent
de leur realisation dans le respect du calendrier
et des coüts. Ces exigences presentent une acuite
particuliere sur le nouveau trongon de ligne Matt-
stetten-Rothrist oil, apres des annees de temporisa-
tions juridiques, la construction a dü passer ä la
vitesse superieure pour que la mise en service puisse
se faire en 2005.



Infrastructure

La Division Infrastructure s'est reorganises;

eile assume la responsabilitä
du resultat final et eile met le client au
centre de ses preoccupations. Avec
un benefice de 78,4 MFr, eile a atteint
l'objectif du resultat equilibre.

La Division Infrastructure de la nouvelle
SA CFF est nee de I'ex-Departement
de ('infrastructure. Son role consiste es-
sentiellement ä entretenir, exploiter et

developper ('infrastructure de maniere ä

rendre le chemin de fer plus rapide,

plus confortable, plus sür et plus fiable

pour les clients - en d'autres termes:

assurer les installations dans le souci de
la clientele et des coüts, pour l'efficacite
de I'exploitation. La realisation de ces
objectifs passe par ('amelioration de la

productivity, annee apres annee.
Pour etre ä la mesure de ces exigences,

la division s'est restructures. Sa

nouvelle organisation est marquee par la

simplification des hierarchies et par une
attribution claire des competences et des

responsabilites. Les unites d'affaires
Finances et Management du reseau,
Grands Projets, Management des
installations, Entretien et Conduite de

I'exploitation tiennent les premiers roles dans
l'infrastructure. Elles repondent de la

meilleure utilisation possible du reseau
ferre existant, de son developpement,
ainsi que de la securite et de la qualite.
Les autres unites d'affaires (Developpement

et Technique, Logistique des travaux
et Achats, Domaine, Telecom, Energie,

Personnel, Service juridique) sont en quel-

que sorte les fournisseurs de services
destines aux activites essentielles de la

division, aux divisions Voyageurs ou Mar-
chandises ou ä des tiers.

Vente de sillons

La principale source de recettes de la

Division Infrastructure est la vente de
sillons (traces disponibles pour des
circulations de train, definis dans le temps
et dans I'espace). L'objectif consiste ä

utiliser le mieux possible le reseau ferre
existant, afin de maximiser les produits.
L'an dernier, les produits de la vente de
sillons se sont eleves ä 647,4 MFr.

La vente de sillons aux clients ä

l'interieur et ä l'exterieur des CFF est une
täche nouvelle de ('infrastructure CFF.

Depuis le 1" janvier 1999, l'acces du

reseau en Suisse est, en trafic marchan-
dises et dans certains secteurs du trafic

voyageurs, ouvert ä des tiers (open

access). Moyennant une redevance d'uti-
lisation des sillons, les CFF accordent cet
acces aux entreprises ferroviaires habili-

tees, aux memes conditions qu'ä leurs

propres trafics. Le point de vente travaille

pour ses resultats et doit appliquer ie

principe de la non-discrimination, ainsi que
les dispositions de l'ordonnance sur l'acces

au reseau ferroviaire. Recours peut
etre depose contre les decisions d'adjudi-
cation des sillons aupres d'un organe
de recours independant, mis en place par
le Conseil federal.

En 1999, des contrats d'accäs au rä-

seau ont ete conclus avec 25 entre

prises differentes. Depuis le changement
d'horaire, le reseau est parcouru cha-

que jour par quelque 150 trains en open
access. C'est un chiffre qui, compare
aux quelque 6900 trains voyageurs et

marchandises des CFF, est encore faible -
sans etre negligeable pour autant.

En trafic voyageurs, les voies CFF

sont utilisees par les trains de la SA

Cisalpino en trafic international et par
ceux du BLS et des Transports regionaux
du Mittelland (RM) pour le RER bernois.

En trafic marchandises, la demande
de sillons concerne jusqu'ä present
surtout des trains complets. Dans ce sec-
teur ä fort rendement, il se justifie de

parier d'une pression concurrentielle
accrue. Mais, comme ce sont essentiel-
lement des trafics ferroviaires existants

qui se trouvent ainsi concurrences,
l'acces au reseau n'a pas encore amene
un regain de trafic sur le rail - selon

l'objectif declare de la reforme des che-
mins de fer. Cette situation est notam-
ment liee au fait que, jusqu'ä I'entree en

vigueur des accords bilateraux, l'acces
au reseau est encore limits au trafic
interieur. D'autre part, la demande pourrait
aussi augmenter ä I'avenir en transport
combine. II faut toutefois relever que les

«corridors de fret» lances par I'UE en 1997

et auxquels les CFF participent n'ont

pas jusqu'ä present connu de demande
substantielle. II ne fait aucun doute que
ce manque d'interet est lie ä des differences

encore trap importantes entre les

reglementations nationales.
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L'utilisation du reseau ferre est toujours plus intensive
et la marge de manoeuvre

dans la configuration de I'horaire toujours plus etroite.

0'..13

La s£curite des

chantiers est trds exigeante.

Securite et qualite

Objectifs de ponctualite
partiellement atteints
En 1999, la realisation des objectifs de

ponctualite n'a ete que partielle en trafic

voyageurs. Certes, la norme des 75%
de trains arrivant ä destination avec une
minute de retard ou moins a ete respectee
(77%). Ne I'a pas ete en revanche celle
des 95% de trains arrivant avec un retard

de 4 minutes au maximum (92%). A cela,
deux raisons principalement.

D'une part, I'annee 1999 a connu ä

plusieurs reprises des situations extremes

sur le plan meteorologique: d'enor-
mes chutes de neige en fevrier, des
inondations au printemps, enfin I'ouragan
«Lothar» ä la fin de I'annee ont lourde-
ment pese sur la conduite de I'exploita-
tion. Celle-ci a fait preuve dans I'en-
semble d'une bonne maitrise des evene-
ments et, compte tenu des circonstan-

ces, eile a su limiter les desagrements

pour la clientele.
D'autre part, dans I'horaire 99, des

risques ont ete sciemment pris au niveau
de la qualitö, afin de developper des
öftres nouvelles et meilleures - avec parfois
des incidences sur la ponctualite de
certaines relations. Des mesures ad hoc
ont apporte une amelioration durable.

La stabilite de I'horaire en Suisse

est aussi sensiblement influencee par la

situation de l'autre cöte des frontieres.
La ponctualite des trains voyageurs et
marchandises internationaux, notamment
en provenance du nord et du sud,
continue ä laisser ä desirer. Le cours de

I'exploitation selon I'horaire au Saint-Got-
hard en a ete penalise. II a fallu un art

consomme de I'improvisation pour que,
regulierement, les tonnages achemines

atteignent des records. En trafic
international, il est par consequent impossible
de se prononcer sur la ponctualite. En

trafic interieur, les objectifs de ponctualite
du trafic marchandises (90% des trains

avec un retard inferieur ä 30 minutes) ont
ete depasses, avec un taux de 94%.

-> Tension et detente de I'horaire
Au cours de ces dernieres annees, les

CFF ont regulierement ameliore leur offre

avec la mise en place progressive de la

1 etape de Rail 2000 et avec plusieurs
projets de RER. Viendront s'y ajouter de

nouvelles relations ferroviaires attractives,
Hees ä la realisation des autres projets
FTP (Rail 2000 2" etape, NLFA et raccor-
dement au reseau ä grande vitesse). Le

reseau ferroviaire existant connait une
utilisation toujours plus intensive du fait
de ces supplements de trafic et, pour
l'etablissement de I'horaire, la marge de

manoeuvre est de plus en plus etroite.

Compte tenu de l'utilisation dejä tres forte
des capacites du reseau, en raison aussi

de la densite des differents trafics et du

libre acces au reseau, seules des
performances de pointe permettent d'aug-
menter encore l'offre de I'horaire.

Tout etoffement de I'horaire presen-
te un risque pour la ponctualite, parce que
la stabilite diminue. C'est pourquoi, ä

chaque etape d'amenagement succede
une annee de consolidation, avec un

«petit» changement d'horaire qui permet
de corriger certaines instabilites. C'est
ainsi que, ces dernieres annees, les pro-
grös realises dans I'horaire se sont ins-
crits dans une alternance bisannuelle:
tension/amelioration (1997/1999) et detente

(1998). Ces prochaines annees garde-
ront ce meme rythme. Malgre les outils

electroniques ultramodernes utilises pour
l'etablissement des nouveaux horaires,
c'est ä la main que doivent etre affines les

ajustements en temps reel.



-> Automatisation de la conduite de

Sexploitation
Etant donne I'utilisation toujours plus forte
des capacites sur l'ensemble du reseau,
la conduite de Sexploitation se trouve pla-
cee devant un grand defi, car les clients
vont continuer ä vouloir arriver ä destination

sürement et ponctuellement. En

d'autres termes, il faut mettre I'accent da-
vantage encore sur la qualite et la securite,

puisque I'espacement des trains est

toujours plus reduit et les vitesses
toujours plus elevees. Ce sont des exigences
auxquelles la conduite de Sexploitation
ne peut plus repondre avec la technique
et les methodes de travail qui ont ete
les siennes jusqu'ä maintenant. La
conduite de Sexploitation s'automatise pro-
gressivement. Grace ä cela, la vue d'en-
semble de la situation dans Sexploitation
est meilleure, le cheminement de la

communication abrege et les pertes de

temps, voire les malentendus elimines.
Le processus est en cours. Dans quelques

annees, chaque gare sera telecom-
mandee depuis Sun des quelque 30 centres

de telecommande.

-> Gestion des chantiers
et des perturbations
Les nombreux chantiers constituent un
defi particulier pour la ponctualite et la
securite de la conduite de Sexploitation.
Entretien et amenagement du reseau ont
fait que, chaque jour en 1999,180 chantiers

en moyenne ont ete en activite.
La gestion des perturbations doit, eile

aussi, se professionnaliser davantage.
En planifiant les travaux de surveillance,
d'entretien specialise et de maintenance

qui ont une grande emprise, il doit etre

possible de n'avoir que peu de perturbations

et peu de travaux intervenant sur
le court terme. Si, malgre tout, il devait y
avoir un probleme, ce sont des equipes
mobiles comprenant des specialistes des
differents domaines qui sont chargees
de retablir rapidement la situation.

Securite
Les audits de securite sont consideres

comme particulierement importants ä I'in-
terieur de la conduite de Sexploitation
et de I'entretien. La securite se subdivise
en securite au travail, securite de Sexploitation

et marchandises dangereuses.
Pour la seule conduite de Sexploitation,

plus de 800 audits ont ete realises

pour la securite au travail. Generalement,
I'auditeur intervient immediatement apres
le contröle direct effectue parmi le

personnel. La communication active est le

moyen de garder la securite ä un niveau
eleve.

Pour la securite de Sexploitation, les

audits s'effectuent en circulation des
trains et en service de la manoeuvre. En

1999, ils ont porte en priorite sur le

contröle des processus de depart, sur
('application des prescriptions sur la circulation

des trains ainsi que sur la securite
des voyageurs au passage des trains.
A partir des 47 audits ainsi realises, de
nombreuses ameliorations ont ete

ordonnees, dont la plupart ont dejä ete
mises en ceuvre.

Les audits pour les marchandises

dangereuses ont ete presque aussi
nombreux: 41. ils se sont interesses en
particulier au respect des prescriptions de la

part tant du chemin de fer que des expe-
diteurs. Le taux des reclamations a enre-

gistre une nouvelle baisse, rejouissante.

Developpement du reseau

«Dösinstallation» reflechie
Les chemins de fer de naguere etaient en

general fortement tournes vers les

aspects de la technique et de l'exploita-
tion; il en est resulte, dans le souci de

parer ä toutes les öventualites, un dimen-
sionnement souvent trap genereux des

installations, qui ne tenait pas suffisam-
ment compte de ce que coütaient ces
«reserves». Aujourd'hui, l'heure est ä un
vrai management des installations, qui
met plus fortement I'accent sur la ren-
tabilite. D'oli I'enlevement de parties
d'installations inutilisees, afin d'en econo-
miser les frais d'entretien. Dans le cadre
du projet «Infrastructure svelte», l'ensemble

du reseau des CFF a ete passe au

peigne fin ces dernieres annees, afin de
decider oü de telles economies pouvaient
etre envisagees. Cet examen a bien

entendu pris en compte non seulement
les besoins actuels, mais aussi ceux de

I'avenir. II a permis de destiner au

demontage de nombreuses installations

gourmandes ä I'entretien: par exemple
2700 branchements, c'est-ä-dire un

sixieme de leur nombre total, et quelque
190 km de voies.



Nombreux sont les gros chantiers qui

preparent le chemin de fer de demain. [

La seconde etape de Rail 2000
doit donner une nouvelle impulsion

ä la qualite du Systeme global.

Les travaux de demontage ont

döbute, et le programme prevu est dejä
realise ä raison de 31 %. A I'origine, la

Strategie devait etre d'enlever les installations

uniquement ä l'occasion de travaux
de renouvellement; eile a ete revue.
Le projet «Infrastructure svelte» a en effet
6t§ retenu pour etre l'un des grands
projets stratögiques qui concernent I'en-
semble de l'entreprise et sa realisation

a 6te accelöree. D'ici ä 2005, les desin-
vestissements auront ete acheves, pour
permettre une reduction durable des
coüts d'exploitation et de maintenance
de l'infrastructure.

-> Rail 2000 progresse
Le chemin de fer de demain se construit.
La realisation de Rail 2000 I etape
avance ä plein regime. Les travaux
concernent le nouveau trongon de ligne Matt-

stetten-Rothrist, le point nodal de Zurich
et le tunnel ä double voie Zurich- Thalwil.
Les nouveaux trongons le long du lac
de Neuchätel ont ete en partie mis en
service. La 3* voie Coppet-Geneve est en
chantier, le tunnel de I'Adler entre Muttenz
et Liestal et celui de Vauderens-Siviriez
sont perc6s. A plus petite echelle, de
nombreuses ameliorations se poursuivent
parall6lement ä ces grands projets: pose
de nouvelles voies, mises ä double voie,
nouveaux systemes d'acheminement pour
öcourter 1'intervalle entre les trains, sans
oublier tout ce qui se fait pour adapter
les capacit6s du reseau ferre ä des

exigences ä la hausse.

A la fin de I'annee, presque un cin-
quieme des installations de la 1" etape
etaient en service, une grosse moitie

en cours de realisation. Jusqu'ä present,
le calendrier ambitieux qui prevoit que
tout sera acheve d'ici ä 2005 est respecte.
Les coüts sont sous contröle et, vus
d'aujourd'hui, ils seront sensiblement in-
ferieurs au montant accorde.

Alors que la 1 etape de Rail 2000

est en passe de se realiser, les etudes ont
commence pour la seconde etape, qui

concerne le developpement ä long terme
du Systeme des transports publics en

Suisse. L'objectif n'est pas de realiser des

projets isoles, mais de donner une
nouvelle impulsion ä la qualite du Systeme
global. II s'agit de choisir les differents

projets de telle maniere qu'ils se tradui-
sent par la plus grande utilite pour tout
le reseau et qu'ils ameliorent la rentabilite
du Systeme dans son ensemble.

La maniere de proceder a ete testee
de maniere exemplaire avec le projet
«Perspectives ferroviaires pour I'espace
economique de Zurich», suscite par la

forte opposition aux amenagements
prevus au voisinage de la gare centrale de

Zurich. En collaboration avec I'Office
cantonal des transports, la Communaute
de transport de la region zurichoise et
la Ville de Zurich, les CFF ont etabli un

pronostic de revolution du trafic jusqu'en
2025. C'est sur cette base qu'ont ete
definies les offres des transports publics
et developpees des variantes pour
l'infrastructure. Une decision quant ä la

Variante retenue est attendue pour
novembre 2000.



-> Forage au Saint-Gothard
L'autre grand projet des CFF, I'axe

Gothard de la NLFA, est confie ä la filiale

Alptransit Gothard SA. L'automne a marque

le debut des travaux pour le tunnel de

base. L'objectif est la mise en service en

2012 du tunnel et de ses lignes d'acces.

-> Innovation et technique
La technique du chemin de fer est, eile

aussi, soumise ä mutation. Le management

professionnalise de I'innovation doit

permettre aux CFF d'identifier et d'ex-
ploiter systömatiquement les champs
d'application de nouveaux produits, me-
thodes et procedes. Cette approche
accorde une tres large priorite aux coüts
et ä la fiabilitö technique. L'unite d'affaires

Developpement et Technique est

chargee, pour I'entreprise CFF, de

l'acquisition de nouvelles technologies
dans le domaine ferroviaire - dont la mise

en ceuvre est en revanche l'affaire des

secteurs concernes.

Les principaux projets des CFF dans
le domaine des nouvelles technologies
ferroviaires sont:

- la signalisation en cabine

- I'automatisation integrate de ('information

ä la clientele

- I'automatisation de la conduite de I'ex-

ploitation

- I'assainissement phonique du materiel
roulant.

Ces projets sont de nature tres diffe-
rente. lis ont ceci en commun que,
avec des technologies nouvelles, ils ten-
dent vers une productivite plus elevee

a des coüts plus bas avec une qualite
meilleure.

Domaine

L'unite d'affaires Domaine remplit deux
fonctions importantes pour ('infrastructure.

D'abord, eile fait en sorte que les gares

soient süres et accueillantes, rendant

plus agreable I'acces au chemin de fer.

II est prevu de faire des gares des centres
de services, d'achat et de communication

et de developper les domaines des

gares pour en faire des pöles de vie sociale,

avec une bonne desserte des postes
de travail. C'est en meme temps le moyen
d'augmenter le rendement financier du

patrimoine foncier des CFF, qui contribue
substantiellement ä reduire les coüts de

l'infrastructure et ä alleger le compte des

transports.
Les gares de plusieurs villes importantes

ont subi des transformations.

- A Geneve a commence la renovation

complete de I'aile ouest, qui permettra
I'implantation, en automne 2000, d'un
nouveau restaurant et de magasins au

rez-de-chaussee.

- Le hall de la gare de Berne a ete entiere-
ment reamenage pour le rendre plus

spacieux, avec de nouveaux escaliers et

une passerelle au niveau superieur.

- A Lucerne, ('inauguration de I'aile ouest

a marque l'acftevement de vingt-huit
ans d'etudes et de travaux pour le nouvel

ensemble immobilier de la gare.

- A Winterthur, une entreprise totale, man-
datee par les CFF, a commence les

travaux pour le nouvel immeuble commercial

«Stadttor», proche de la gare.

- A Saint-Gall, des travaux d'amelioration
et de transformation de plusieurs annees
se sont acheves. De nouveaux magasins
ont ete ouverts, et I'Ecole-Club Migros a

pu emmenager dans son nouveau centre.

Les nouvelles technologies sont le moyen
d'une productivite plus elevee ä des coüts plus bas

avec une qualite meilleure.



Le projet «avec.» represente un

cräneau prometteur pour I'unite d'affaires

Domains, puisqu'il doit permettre non
seulement d'accroitre les produits realises

avec les biens-fonds CFF, mais aussi de

räpondre ä une preoccupation du trafic

voyageurs concernant de nouvelles
formes de presence. II s'agit d'une joint-
venture des partenaires Migros, Kiosk AG

et CFF, dont chacun a apporte au projet
l'experience de son activite. La formule

«avec.» consiste en un centre de services

amänagä sur un espace restreint, avec
bar ä cafe, kiosque, denrees alimentaires,
vente de billets et facilites de communication,

qui est gärä par un commergant
indäpendant sous contrat de franchisage.
Aprös le succes rencontre par les
premiers magasins «avec.» de Schüpfen,
Brügg et Mettmenstetten, une cinquan-
taine d'autres magasins «avec.» sont
prävus dans les annäes ä venir.

Malgre la croissance du
la consommation

au cours de ces dix

trafic,
de courant a diminue
dernieres annees.

Energie

II y a quelques annees encore, la politique

energetique des CFF visait la securite
de I'alimentation. Les CFF en ont ete

longtemps satisfaits, puisqu'lls pouvaient
produire du courant ä des conditions
relativement avantageuses dans leurs

propres usines electriques. Mais, compte
tenu d'un excedent de courant generalise
en Europe, le prix de I'electricite a forte-
ment chute sur le marche libre. D'autre

part, les CFF ont, il y a de cela plusieurs
annees, passe avec des producteurs
etrangers des contrats de longue duree ä

des conditions qui, dans la situation

actuelle, sont largement en dessus des

prix sur le marche. lis se trouvent done
dans la situation de devoir acheter du

courant dont ils n'ont pas eux-memes
besoin et qu'ils ne peuvent revendre qu'ä
perte.

En outre, les usines electriques CFF -
comme toutes les usines electriques
suisses - produisent le courant ferroviaire

avec des couts qui varient. Des usines

recentes (celle d'Amsteg, par exemple),
egalement construites ou agrandies dans
I'attente d'une augmentation de la

consommation, ont des prix coütants
relativement eleves.

Malgre la croissance du trafic, la
consommation de courant a diminue au cours
de ces dix dernieres annees. Si ce gain
d'efficacite est bienvenu du point de vue
de I'ecologie, il aggrave les problemes de

I'unite d'affaires Energie. Celle-ci se

trouve ä un tournant capital: la decision

sur son orientation strategique future se

prendra en 2000. Ce sera I'occasion
d'etudier toutes les options possibles. II

faut relever en outre que, en ce qui

concerne le bilan d'ouverture, revaluation
du domaine de I'energie est provisoire-
ment restee en suspens.

Telecom

L'unite d'affaires Telecom a pour täche de

repondre de maniere fiable et ä des coüts
favorables ä la demande des CFF dans
le domaine des telecommunications. Elle

est chargee non seulement d'installer les

outils de communication pour Sexploitation

dans les gares, mais aussi d'assurer,
dans une transmission des donnees ä

croissance rapide, les capacites necessai-
res ä I'entreprise CFF (p. ex. pour Intranet).

Le reseau de fibres optiques des

CFF, long de quelque 2000 km, rend de
bons services dans ce domaine. La

telephonie commerciale a recemment fait

I'objet d'un appel d'offres public.
Täche d'avenir pour Telecom CFF, un

reseau GSM-R doit etre mis en service
entre Ölten et Lucerne. Utilisant la techno-
logie GSM eprouvee dans la telephonie
mobile, un Systeme radio est en deve-

loppement pour la signalisation en cabine.
II permet de renoncer aux signaux ex-
terieurs et est la condition prealable ne-
cessaire ä des vitesses excedant
160 km/h, c'est-ä-dire ä la circulation sur
les nouveaux trongons de ligne. Des

essais d'exploitation seront menes ä partir
de 2000 sur le trongon experimental
Olten-Lucerne.
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