
Zeitschrift: Rapport de gestion / Chemins de fer fédéraux suisses

Herausgeber: Chemins de fer fédéraux suisses

Band: - (1968)

Rubrik: Gestion et personnel

Nutzungsbedingungen
Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften. Sie besitzt keine Urheberrechte
an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich für deren Inhalte. Die Rechte liegen in der Regel bei
den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Siehe Rechtliche Hinweise.

Conditions d'utilisation
L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En règle générale, les droits sont détenus par les

éditeurs ou les détenteurs de droits externes. Voir Informations légales.

Terms of use
The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. See Legal notice.

Download PDF: 03.05.2025

ETH-Bibliothek Zürich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch

https://www.e-periodica.ch/digbib/about3?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/about3?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/about3?lang=en


Gestion et personnel

I. Conseil d'administration et direction

Conseil Le Conseil d'administration des Chemins de fer federaux suisses, qui est I'organe supreme de I'entreprise
d'administration depuis le debut, traite les questions financieres, organiques et commerciales de caractere essential, se pro-

nonce sur les grands projets de travaux, l'acquisition de materiel roulant et les marches importants, nomme
les fonctionnaires de haut grade et s'occupe par exemple des budgets, des rapports de gestion et des comp-
tes annuels. II est en outre appele ä donner son avis sur tous les sujets concernant le reseau qui doivent etre
abordes par l'Assemblee föderale ou le Conseil federal. A l'ordre du jour des sept seances qu'il a tenues au

cours de I'exercice sous la presidence de Monsieur Hans Fischerfiguraienten tout 53 affaires. A I'issued'une
reunion convoquee ä Winterthour, le Conseil d'administration a visit© la recette voyageurs de la gare centrale
de Zurich, oil des machines ä imprimer les billets venaient d'etre installees aux guichets. Une autre fois,
repondant ä l'invitation du Conseil d'administration du Chemin de fer föderal allemand, il a siege ä Munich.
Les deux conseils ont alors ete renseignes sur les projets d'amelioration du trafic dans le secteur de la

capitale bavaroise, puis ils se sont rendus sur divers chantiers de l'express regional et du metropolitan.
Cette rencontre s'est achevee par la visite de la centrale nucleaire de Gundremingen, pres de Günzburg, sur
la ligne Augsbourg-Ulm.

Aucune mutation ne s'est produite au sein du Conseil d'administration, qui se compose, conformement ä la

loi sur les Chemins de fer federaux, d'un president, d'un vice-president et de treize membres.

Direction La Direction generale s'est reunie normalement une fois par semaine, pour discuter les points fondamentaux
de la gestion et prendre les decisions qui lui incombaient. Elle s'est retrouvee trois fois avec les Directeurs
d'arrondissement pour un large echange de vues. Les chefs de division ont aussi ete convies ä l'une de ces
conferences, qui a dure trois jours. Les deliberations ont ports notamment sur des aspects de la politique
commerciale et financiers, l'avenir des transports de voyageurs et de marchandises, le marketing moderne,
les objectifs des Chemins de fer federaux sur le marche, la formation des cadres et divers problemes presen-
tant un interet particulier pour les arrondissements.

A la fin de I'exercice, des changements se sont produits dans le personnel dirigeant. Apres une brillante
carriers, Monsieur Hermann Merz, ingenieur diplöme, Directeur du II* arrondissement, qui etait au service
de I'entreprise depuis 1930, a fait valoir ses droits ä la retraite pour raison d'äge. Le president du Conseil
d'administration et celui de la Direction generale ont rendu hommage aux merites du demissionnaire, qui, de

Lucerne, a dü s'occuper specialement de la ligne du Saint-Gothard. Iis lui ont en outre adresse les remercie-
ments des Chemins de fer federaux. Le Conseil federal a designs son successeur en la person ne de Monsieur
Rolf Zollikofer, ingenieur diplöme, chef de la division des travaux du III* arrondissement, ä Zurich.

Certaines divisions de la Direction generale et des Directions d'arrondissements II et III ont aussi change
de titulaire. Messieurs Franz Thomann, licencie es sciences economiques, chef du contröle des finances et
de la comptabilite generale, Ernst Scheidegger, chef de la caisse principals et du service des titres, et

Eugen Graber, ingenieur diplöme, chef de la division des travaux ä la Direction du ll*arrondissement, se sont
retires ä la fin de l'annöe, apres avoir atteint la limite d'äge. La Direction generale leur a exprime sa
reconnaissance pour leur longue activite, couronnee de succes, au service des Chemins de fer federaux.

A la töte de la nouvelle division des finances, creee ä partir du 1*r janvier 1969 par la fusion des divisions
«contröle des finances - comptabilite generale» et «caisse principals - service des titres», le Conseil
d'administration a nomme Monsieur Walter Keller, jusqu'alors suppleant du chef de la premiere des divisions sup-
primees. La division des travaux du II* arrondissement est desormais dirigee par Monsieur Alfred Etterlin,
ingenieur diplöme, celle du III* arrondissement par Monsieur Hansrudolf Wächter, egalement ingenieur
diplöme.
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Les CFF pröparent le chemin de fer de l'avenir ä l'aide des donnöes fournies par le nouvel ensemble ölectronique de

gestion.

II. Planification et etudes

Les quelques exemples que void donneront une idee des multiples travaux de planification et etudes en cours.

Modules Dans les travaux de planification des chemins de fer, la simulation sur ordinateurs ne cesse de gagner en

de simulation importance. Par simulation, il faut entendre la representation, ä l'aide d'un modele mathematique abstrait,
de processus reels tels que le deroulement d'une suite d'operations, presentes ou futures, du service de

l'exploitation. Alors qu'un modele mathematique d'optimisation du genre d'un schema operationnel de

repartition quotidienne des wagons vides a pour objet de fournir lui-meme une solution optimale ou du

moins assez bonne pour etre consideree comme telle, le modele de simulation doit avant tout permettre
de comparer experimentalement, quant ä leur valeur, des solutions proposees a priori. Le modele de simulation

sur ordinateur montrera done, par exemple, comment un reseau ferre ou un centre de triage fonction-
nerait en realite avec un regime d'exploitation donne ou si l'on y disposait d'equipements et de moyens
determines. Ce Systeme serf surtout ä etudier des problemes caracterises par la variete des interdependences

ou par l'intervention de phenomenes aleatoires. Le chemin de fer, qui pose maints problemes
complexes, rendus encore plus ardus par le hasard et I'incertitude (retards, fluctuations des courants de

trafic, etc.), constitue un terrain d'election pour le procede de la simulation, d'autant plus que, d'ordinaire, des
considerations d'ordre technique ou economique s'opposent ä des experiences pratiques.
Les Chemins de fer federaux, tout en developpant des modeles mathematiques, ont mis au point un modele
de simulation pour une grande partie des activites d'une gare de triage. D'autres, qui sont en voie de
realisation, doivent soit representor le travail de gares de messageries, soit permettre d'apprecier la capacite
de points de bifurcation ou de lignes.
Les CFF participent aussi aux etudes entreprises par l'Union internationale des chemins de fer (UIC) pour
elaborer, en s'aidant des conseils d'une maison specialises, tant un modele precis de simulation des
operations d'un centre de triage qu'un modele global du mouvement des wagons sur tout un reseau, de fapon
qu'il soit possible de juger de l'efficäcite des modeles d'optimisation concernant la gestion centralisee
du trafic des marchandises. Ces travaux completent utilement ceux de notre propre administration.
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Les efforts tendant ä ameliorer les prestations du chemin de fer et ä developper sa capacite de concurrence

font que la reduction des temps de parcours est l'objet d'une preoccupation constante. Ce problems
interesse non seulement le specialists de l'exploitation, de l'horaire, de la voie ou des installations de

securite, mais surtout celui du service de la traction, qui est charge de calculer les gains de temps qu'en-
traineront l'acceleration et le freinage plus rapides des trains d'une part, le franchissement des courbes
ä une allure plus vive et l'augmentation des vitesses de pointe d'autre part. Ces facteurs influencent d'une
maniere decisive la construction des vehicules moteurs. En particulier, les fortes accelerations exigent
une grande puissance installee et, partant, un poids considerable. De plus, dans les courbes, les vitesses
elevees ne peuvent etre atteintes que si les voies ne sont pas soumises ä des solicitations excessives.
Pour que les contraintes qui s'exercent avec une intensite sans cesse croissants sur la voie et sur les essieux
montes puissent etre determinees, il est indispensable de mesurer d'abord les forces en jeu. Le rail special
mis au point en 1953 par la division des travaux permet de mesurer les efforts qui s'appliquent sur un point
donne de la voie au passage d'un vehicule. Ces investigations ont abouti ä des modifications qui reduisent
les contraintes provoquees par les engins moteurs. II a ete ainsi possible d'elever la vitesse des locomotives
Ae 6/6 dans les courbes.

La longueur limitee du rail special empechant de faire des releves sur les voies tres longues ou sur les

aiguilles et les croisements, il etait logique, en pareils cas, de recourir ä la roue. Les mesures sont alors
executees au moyen de jauges extensometriques qui reproduisent de maniere continue les forces agissant
horizontalement et verticalement. Au debut, la rotation de la roue et le fait que des signaux electriques
extremement faibles doivent etre transmis au vehicule en marche et y etre amplifies ont suscite des difficultes.
Un travail perseverant et de nombreux essais aboutirent, en 1962, aux premieres mesures utilisables. Les
informations et les conclusions qui en ont ete tirees permirent de construire la locomotive de grande
puissance Re 4/4 II pour des vitesses de la categorie R, si bien qu'elle peut remorquer des trains intervilles en

depit d'une charge de 20 tonnes par essieu. Auparavant.la categorie R ne comprenait que des automotrices
et des locomotives legeres, d'une puissance relativement faible.
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Les resultats des mesures effectuees sur les Re 4/4 II montrent que les vitesses actuellement autorisees
dans les courbes, en particulier dans Celles de grand rayon, qui sont tres nombreuses sur le Plateau, ne

sont pas des valeurs maximales definies une fois pour toutes, d'une maniere absolue. Au Stade actuel des

etudes, une acceleration qui n'entrainerait ni une diminution du degre de securite ni un accroissement
considerable de I'usure semble tout ä fait possible du point de vue technique. II conviendrait cependant
de prendre certaines dispositions pour maintenir le contort ä son niveau actuel, car, dans les courbes, les

vitesses elevees amplifient les effets de la force centrifuge. Or, ä cause des trains qui doivent rouler ä faible
allure, il n'est pas possible d'augmenter ä volonte le devers des voies. Les vehicules doivent done pouvoir
s'incliner dans les courbes aux grandes vitesses. En d'autres termes, il faut prevoir des voitures pendulaires,
capables de compenser la force centrifuge des qu'elle depasse la valeur ä partir de laquelle le voyageur
est incommode. Un appareil de commande reagissant ä ladite force actionnera un dispositif hydraulique
charge de faire pencher la caisse du vehicule vers l'interieur de la courbe sans que les bogies suivent le

mouvement. Des voitures de ce genre figurent au programme de construction.

Le service des messa- La conception du service des messageries passe graduellement du Stade de la planification ä celui de la

geries - une nouvelle realisation. Le nouveau regime est appele ä supplanter ceux de la grande vitesse et des colis express. Alors
conception en mati&re que, pendant plusieurs decennies, ces transports et l'acheminement des envois postaux avaient pu etre
d'acheminement assures sans difficulty par les trains de voyageurs, la situation s'est modifies apres la guerre, en raison de

l'accroissement du trafic. Au milieu des annees cinquante dejä, les transports atteignaient 600 tonnes
par jour en regime express, 1500 tonnes en grande vitesse et 900 tonnes pour les envois postaux, si bien

que, dans la perspective de leur evolution subsequente, I 'idee de decharger les trains de voyageurs de ces
marchandises s'est imposes avec toujours plus d'insistance.
Une telle reorganisation implique evidemment des travaux de longue haleine. Ceux-ci ont ports avant tout sur
l'amelioration des transports, qui doit se repercuter sur la qualite des services offerts ä la clientele et per-
mettre ä l'entreprise de reduire ses coüts par de veritables mesures de rationalisation. Ce n'est qu'apres
cinq ans, c'est-ä-dire au debut de 1961, que les resultats des etudes detaillees furent disponibles, lis ont
determine toutes les demarches ulterieures. Dans les domaines du droit, des tarifs, de l'exploitation et de

la construction, les problemes se chevauchaient ä un tel point qu'il n'etait pas douteux que le passage de la

theorie ä la pratique prendrait beaucoup de temps. II apparut alors necessaire de proceder par etapes. La

premiere a englobe les innovations suivantes:

- abandon ä la route d'une grande partie des transports de lait, qui constituent un secteur delicat de la

grande vitesse et oü le taux de couverture des coüts est faible;
- etablissement d'un horaire plus strict pour les transports d'animaux, le surcroit de travail occasionne

par les manoeuvres des wagons de betail etant ainsi ramene ä des proportions raisonnables;
- leger endiguement des envois express par des limitations de poids et d'encombrement et par une majo-

ration des taxes, afin que seuls restent dans cette categorie des colis reellement urgents;
- mise en marche, sur quelques lignes ä fort trafic, de trains de messageries groupant les transports de

la grande vitesse et du regime express, ce qui est l'element essentiel du Systeme.

Cette derniere mesure, qui differencie les categories de trains d'apres les genres de trafic, est aussi la

condition de l'amelioration de I'offre dans le service des voyageurs. Elle permet de relever sensiblement
les vitesses commerciales et d'eliminer de nombreuses sources de retard. En particulier, les trains inter-
villes de la ligne Zurich-Geneve ont ete liberes des servitudes des marchandises. II a ete en outre possible,
sur certains trongons tels que ceux de Zurich-Uster-Rapperswil et Zurich-Sargans, de faire circuler des
convois de messageries avec un horaire special. Sans ces trains, I'horaire cadence du trafic de banlieue,
sur la rive droite du lac de Zurich, eüt ete inconcevable.
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En 1968, les decisions relatives ä la deuxieme etape ont ete prises: fusion des regimes express et grande
vitesse, generalisation du Systeme des messageries sur l'ensemble du reseau suisse. Un programme de

production servant des interets aussi divers que c'est le cas lorsque les trains transportent ä la fois des

voyageurs, des colis express, des marchandises en grande vitesse, des animaux et des envois postaux
ne devrait plus avoir cours des 1976, sauf sur des lignes de moindre importance. Grace ä l'active collaboration
de l'Union des entreprises suisses de transport (UST), la nouvelle organisation pourra etre etendue aux
relations avec les chemins de fer prives.
Pour le service des messageries, trois zones distinctes ont ete institutes. Leurs limites correspondent
en gros ä celles des arrondissements, chemins de fer prives compris. Chaque zone a un centre principal:
Zurich pour la Suisse orientals, Olten pour la Suisse centrale et Berne pour la partie occidentale du pays
(fig. 1). Ce sont les veritables plaques tournantes du trafic des messageries.

Zone Centre principal
Centres secondares

Lignes principales

Ouest Berne
Lausanne
Bienne

Berne — Olten
— Lucerne
— Thoune
— Lausanne
— Bienne

Centrale Olten
Bale CFF
Arth-Goldau

Olten — Bale CFF
— Zurich
— Arth-Goldau
— Lucerne
— Berne
— Bienne

Est Zurich
Winterthour

Zurich — Schaffhouse
— Romanshorn
— Saint-Gall
— Uster-Rapperswil
— Meilen-Rapperswil
— Coire
— Arth-Goldau
— Olten

Structure du rtseau
des messageries

Figure 1

Les centres principaux assument:

- le transbordement des marchandises,

- la manoeuvre des wagons passant directement, sans transbordement, d'un parcours d'approche au
centre suivant,

- la formation des trains de messageries directs et regionaux qui sillonnent le rayon de desserte des centres,
- la reception et la livraison des marchandises pour la clientele des environs.

Ce dernier point explique pourquoi les trois centres principaux doivent se trouver dans des regions
industrielles. II fallait en outre rechercher I'endroit le plus propice ä l'amenagement des installations ferroviaires.
Le choix s'est des lors porte sur Zürich-Altstetten, Däniken, pres d'Olten, et Wilerfeld, ä Berne.
La gare de Lausanne fonctionnera d'abord comme centre de transbordement, mais eile pourra gagner
en importance et devenir un centre principal tel que Berne, Olten ou Zurich. L'acheminement vers les
centres principaux des envois recueillis sur les parcours collecteurs sera assure par les trains de messageries,

avec des arrets relativement brefs aux gares intermediates. Ces convois comporteront, en plus des

wagons destines aux quais de transbordement du prochain centre principal ou secondaire, les vehiculesconte-
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nant les marchandises acheminees sans transbordement en direction d'un centre plus eloigns (fig. 2).

Ainsi, des pieces de machines expediees par une fabrique en gare de Vevey ä destination d'Eglisau seront
chargees dans le wagon «Zurich», puis acheminees directement de Lausanne sur Eglisau, en n'etant trans-
bordees qu'une fois, alors qu'ä I'heure actuelle ces operations doivent se repeter sur des quais oil elles
importunent les voyageurs. De meme, de nombreux envois circuleront ä l'interieur de la zone ouest en ne
touchant qu'exceptionnellement le centre principal, c'est-ä-dire Berne. Un envoi d'Estavayer-le-Lac ä Nyon

passera par Yverdon, pour etre transborde au centre secondaire de Lausanne.

Schema de formation des courses > Chargement
Dechargement

- *

Berne •

Olten

Zurich

lDnDl'uu

ct ct ct
CT

CT

L'horaire des trains de messageries doit, bien entendu, etre adapts aux necessites de I'activite economique,
et en particulier aux besoins de l'industrie et du commerce. L'horaire graphique (flg. 3) montre que I'enleve-
ment des marchandises sera assure trois fois par jour, entre 9 et 11 heures, 14 et 16 heures et apres la fer-
meture des usines. Inversement, les marchandises parviendrontau lieu de destination vers 8 heures du matin
et seront disponibles ä la reprise du travail. Un autre convoi arrivera au debut de I'apres-midi, puis les gares
seront desservies une derniere fois en fin de soiree. Sur les parcours ä faible trafic, les messageries seront
encore transportees en meme temps que les voyageurs, mais, en vertu de la nouvelle conception, trois
circulations seulement pourront etre utilisees quotidiennement de cette maniere. Les colis postaux emprun-
teront exclusivement les trains de messageries, ä l'exception du courrier, qui sera toujours achemine par
les trains de voyageurs.

II ne faut cependant pas oublier que, jusqu'ici, les colis express etaient acceptes dans tous les trains omnibus

et de nombreux directs. Les possibilites de transport seront done reduites dans une certaine mesure
pour les envois qui ne seront pas transbordes entre les gares d'une meme ligne. Les chemins de fer peuvent
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Schema des trains de messageries circulant Sur les lignes principales

Trains directs
Trains rögionaux distributeurs
Trains rögionaux collecteurs

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

Bienne

Lausanne

Thoune

Lucerne

Berne

Bale CFF

Bienne

Ölten
Lucerne

Arth-Goldau

Zurich

Coire

Schaffhouse

Rapperswil v. Meilen

Rapperswil v. Uster

Winterthour

Romanshorn

Saint-Gall

Figure 3

faire valoir en contrepartie le fait que les arrets prolonges de ces convois, qui mettent bien souvent ä

l'epreuve la patience des voyageurs, disparaitront progressivement pour ne plus appartenir qu'au passe,
tout comme la traction ä vapeur avec son charme romantique.

La Separation des categories de trafic, la concentration des efforts sur quelques points de jonction, peu
nombreux mais amenages selon les principes les plus modernes, la souplesse de l'horaire, en un mot la

volonte de gerer l'entreprise selon des criteres economiques, auraient entraine une centralisation des täches
accessoires meme sans la nouvelle conception du service des messageries. Dans l'ensemble, la clientele

beneficiera de nombreux avantages, gräce ä la ponctualite, ä la regularite et au bon fonctionnement
de ce service. Enfin, autre sujet de satisfaction, la reorganisation affermira la position du chemin de fer
face ä la concurrence. Au moment oü Berne-Wilerfeld, centre principal, est en construction, les experts
se demandent si, en plus des bagages enregistres, d'autres envois particulierement urgents ne pourraient
pas etre aussi confies aux trains omnibus et directs. Tout cela montre bien qu'en matiere d'acheminement
la planification et la realisation se recoupent encore.
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III.Collaboration internationale

Les Chemins de fer federaux ont continue de cooperer tres etroitement, dans les domaines les plus varies,
avec l'Union internationale des chemins de fer (UIC) et divers reseaux.

A I'UIC, au terme d'etudes conduites par un groups de Directeurs generaux, le Comite de gerance a

decide de doter d'une nouvelle structure les principaux organes de travail. De ce fait, cinq commissions
directoriales ont ete creees qui s'occuperont de la prospective, des questions commerciales (sections
voyageurs et marchandises), du mouvement, du materiel et de la traction ainsi que des installations fixes.
Elles auront pour täche essentielle de determiner les investigations necessaires et les modalites de leur
realisation. Au demeurant, ces commissions, composees dans chaque cas des responsables du secteur
correspondant dans les administrations adherentes, n'aborderont que les grands problemes. Cinq comites
permanents d'etude ont en outre ete institues en ce qui concerne l'economie, le droit, les finances, les appro-
visionnements et le personnel. Cette reorganisation, qui a dejä commence, doit s'accomplir au cours d'une
Periode transitoire de deux ans.

Les travaux en relation avec l'adoption de l'attelage automatique montrent ä quel point la cooperation
internationale est importante, voire indispensable, car ils sortent du cadre, pourtant tres large, de I'UIC
et se poursuivent avec la participation de delegues de I'OSJD, qui est l'organisation des chemins de fer
d'Etat de l'Europe de I'Est. Au cours de l'exercice, il s'agissait de realiser soit un attelage unique, soit deux
modeles compatibles. Les deux groupements sont dejä convenus d'admettre dans le trafic international
les suspensions d'attelage de l'un et I'autre type. L'etape suivante portera sur l'adaptation des coupleurs
de conduites pneumatiques et de conducteurs electriques.

La collaboration entre l'Association internationale du Congres des chemins de fer (AICCF) et I'UIC s'est
manifestee notamment lors du symposium des grandes vitesses, qui a eu lieu ä Vienne du 17 au 22 juin,
sous l'egide des deux organisations. Cette rencontre, tres utile, a permis de traiter en particulier les questions

techniques et economiques liees ä l'application de vitesses elevees.

La Conference europeenne des ministres des transports (CEMT) a voue une attention speciale ä la

demande de transports, en faisant appel pour la premiere fois au concours d'experts ferroviaires, dans un

groupe de travail. Dans le dessein de faciliter la cooperation de tous les organismes qui participent ä la

chaine des transports par containers, une enquete a ete faite au sujet du developpement probable de I'em-
ploi des containers de grandes dimensions.

Le Comite international des transports par chemin de fer (CIT), dont les CFF assument la gerance, a sur-
tout travaille ä la revision ordinaire des conventions relatives ä l'acheminement des trafics marchandises
(CIM) d'une part, voyageurs et bagages (CIV) d'autre part. En juillet, les administrations ont fait connaitre
ä I'Office central des transports internationaux par chemin de fer (OCTI) les suggestions qu'elles avaient
ä formuler ä ce propos. La premiere commission chargee de preparer cette reunion s'est reunie ä Berne

en septembre; eile est tombee d'accord avec les administrations quant ä I'opportunite d'accelerer la procedure.

Les propositions du CIT tendent surtout ä faire liberer le chemin de fer d'obligations qui lui nuisent
sur les plans operationnel, juridique et commercial et qui ont cesse de repondre ä un besoin imperieux.
Comme il s'agit aussi de concilier au mieux les voeux des administrations avec les interets des usagers, le

contact a ete etabli avec la Chambre de commerce internationale. L'adoption, pour le 1 'r janvier 1969, de la

nouvelle lettre de voiture internationale et de simplifications dans le paiement des taxes de transport a

necessite l'elaboration de nouvelles clauses complementaires.

^ Collaboration rail-route: une solution de grand style a permis de supprimer le passage ä niveau trös fräquentä de

Sulgen. La route cantonale emprunte desormais un passage infärieur d'une longueur de 96 m.
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Monsieur Bonvin, Conseiller föderal, nouveau chef du Departement des transports et communications et de l'önergie,
fölicite le möcanicien du train historique lors de la fete du centenaire de la ligne Sion-Sierre.

L'activite de la Conference europeenne des horaires des trains de voyageurs et des services directs (CEH)
et de la Conference europeenne des horaires des trains de marchandises (LIM) est retraces au chapitre
« Horaire et exploitation sur le plan international», page 11. Les problemes tarifaires de portee internationale
sont abordes au chapitre «Tarifs», page 4.

La Delegation internationale du Simplon a examine des questions d'horaire, de transport et de tarif; eile
s'est aussi occupee des comptes de la section Brigue-Iselle.

L'Union des services routiers des chemins de fer europeens (URF), qui groupe seize administrations -
dont les CFF, associes en l'occurrence avec les PTT - exploits sous le nom d'EUROPABUS un reseau de

transports touristiques par autocar qui s'etend ä touts l'Europe. Une partie importante de la clientele pro-
vient des Etats-Unis d'Amerique, oü eile est recrutee par le bureau «Europabus Overseas».
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Apres de longues annees de discussions preparatoires et d'etudes approfondies, le Conseil des ministres
de la Communaute economique europeenne (CEE), dans sa reunion du 18 juillet, est intervenu pour la

premiere fois dans le secteur des transports, en statuant la creation d'un contingent commun pour le trafic
routier de la CEE et en instaurant un Systeme de tarification obligatoire ä fourchettes pour les transports
par camion entre Etats membres. Sur le plan social, il a adopte un reglement des conditions et du temps
de travail dans les transports routiers effectues en tout ou en partie dans les pays de la CEE. Si ces
innovations n'interessent le chemin de fer que dans l'optique de la competition, une autre decision interdit ä

l'ensemble des transporteurs toute entente de nature ä restreindre ou ä fausser la concurrence.

IV. Personnel

Effectif Pour I'annee entiere, le nombre moyen d'agents occupes dans chaque secteur d'activite a ete le suivant:

Propre personnel et ouvriers
d'entrepreneur

Secteur d'activite 1967 % 1968 %

Direction et administration: personnel de la Direction generale
et des Directions d'arrondissement 3 257 7,7 3 319 8,0

Gares: chefs de gare et de station, commis et ouvriers de gare,
ouvriers aux manoeuvres, etc. 19 830 47,2 19 634 47,1

Traction: mecaniciens, aides-mecaniciens, ouvriers de depot,
visiteurs, etc. 4 570 10,9 4 589 11,0

Accompagnement des trains: chefs de train, contröleurs, etc. 3 258 7,8 3 175 7,6

Surveillance et degagement de la voie: personnel du service des
barrieres et des lignes 1 129 2,7 1 346 3,2

Entretien des installations et appareils: personnel des services
des travaux, etc. 4 515 10,7 4 230 10,2

Entretien du materiel roulant: chefs ouvriers, monteurs et ouvriers
des ateliers principaux et de depot 3 929 9,4 3 840 9,2

Production et distribution du courant: personnel des usines elec-

triques et des sous-stations 228 0,5 224 0,5

Autres agents, y compris le personnel de la navigation sur le lac
de Constance 1 302 3,1 1 332 3,2

Total du propre personnel et des ouvriers d'entrepreneur 42 018 100,0 41 689 100,0

Malgre l'accroissement des services offerts et la mise en vigueur de la semaine de 44 heures pour les

38 000 agents soumis ä la loi sur la duree du travail, les efforts tendant ä la compression de I'effectif se sont
traduits par une diminution de 329 unites (0,8%) comparativement ä la moyenne de 1967. Ce resultat illustre
surtout le succes des nouvelles mesures de rationalisation, ä I'egard desquelles le personnel a en general
adopte une attitude positive. Au demeurant, la reduction est due en partie ä des difficultes de recrutement

pour la releve dans les services des travaux et des gares.
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Les travailleurs etrangers soumis au contröle ont ete au nombre de 1280 en moyenne, soit 34 de moins que
I'annee precedente. Le contingent officiellement autorise n'a pas ete atteint.

Questions d'ordre A la suite des requetes formulees par les associations du personnel au debut de 1967, en vue surtout d'une
general et retribution augmentation des salaires reels, maints pourparlers eurent lieu qui amenerent finalement le Conseil federal

ä proposer, dans son message du 7 fevrier 1968 aux Chambres föderales, diverses modifications de la loi
sur le Statut des fonctionnaires. Les principales ameliorations accordees par la loi du 28 juin 1968 et I'ar-
rete du Conseil federal du 30 octobre sont le relevement de 6% du gain reel de 1964 majore de 17% pour le

rencherissement, l'augmentation de diverses allocations et, au lieu des primes de fidelite demandees par
le personnel, l'extension du Systeme des gratifications pour anciennete de service. La nouvelle echelle des
traitements et les autres avantages ont pris effet le 1" janvier 1969, mais un rappel unique equivalant au
relevement de 6% des salaires reels pour six mois a dejä du etre verse en 1968. Depuis le 1" janvier 1969, les
traitements de base correspondent ä un indice des prix ä la consommation de105 points (septembre 1966

100).

Apres la revision de la loi sur le Statut des fonctionnaires, le Conseil federal a apporte, le 16 decembre
1968, quelques changements au reglement des fonctionnaires II, pour le 1" janvier 1969. Toutes les nouvelles
dispositions de la loi et du reglement s'appliquent par anaiogie aux employes et au personnel occupe en

permanence ä plein temps.
Dans sa seance du 20 decembre 1968, le Conseil d'administration a adopte le nouveau reglement sur les

rapports de service des employes (R 102.1),ce quia permis d'abroger ä la fois I'ancien R 102.1 et le reglement
du 9 septembre 1963 concernant les rapports de service des ouvriers permanents (R 103.1), de sorte que
ces ouvriers sont desormais soumis au meme regime que les employes.
Les prescriptions du 16 mars 1964 sur les nominations et les promotions (R 128.1), qui constituent l'une des

pieces mattresses du code du personnel, ont ete revisees pour la premiere fois. II s'agissait surtout d'aligner
une serie de dispositions sur les conditions plus favorables existant dans d'autres administrations et eta-
blissements de la Confederation.
La procedure engagee en 1966 pour la refonte de la loi föderale du 6 mars 1920 sur la duree du travail dans
l'exploitation des chemins de fer et autres entreprises de transport (loi sur la duree du travail) a oblige les

representants des employeurs - CFF, PTT, chemins de fer prives - et les delegues du personnel ä se reunir
plusieurs fois pendant I'exercice. L'avant-projet, revu par I'Office federal des transports, a ete transmis
ä la commission paritaire pour la loi sur la duree du travail, qui I'a examine en premiere lecture au cours
de plusieurs seances. De notables divergences subsistent encore sur des points capitaux. La Confederation

a pu neanmoins satisfaire, totalement ou en partie, ä quelques revendications fondamentales du
personnel assujetti ä cette loi, par exemple en ce qui concerne la semaine de 44 heures et le minimum de trois
semaines de vacances pour tous les agents.
La periods administrative de quatre ans prenaitfin, pour les fonctionnaires federaux, le 31 decembre 1968.

Les reflections eurent lieu avant le 30 septembre. A quelques rares exceptions pres, tous les fonctionnaires
des CFF ont ete reelus inconditionnellement pour les annees 1969 ä 1972.

Le 1er mars, le nouveau reglement 161.1 relatif aux commissions du personnel des CFF a remplace celui
du 27 avril 1926, qui, ä I'epoque, avait amenage dans un esprit novateur le droit de participation du personnel
sur le plan professionnel. A part la commission speciale 4, service de la traction, groupe electoral 4.3

(agents de conduite), toutes les commissions du personnel des Chemins de fer federaux ont ete reelues
tacitement pour la nouvelle periods administrative.
L'administration a continue de s'occuper partout du recrutement avec la plus grande sollicitude. Le service

psychologique de la division du personnel a organise 1490 examens d'aptitudes. Depuis quelques annees,
il apparait toujours plus necessaire de disposer de qualifications periodiques pour bien diriger et employer

Quelques affiches du service de publicity des CFF
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la masse des agents, sans negliger les problemes de planification ä ce niveau. Actuellement, les divisions
specialisees et les associations du personnel etudient un projet destructions que le service psycholo-
gique a redige apres avoir consacre plusieurs annees ä l'elaboration de methodes adequates. Les
experiences tentees aux ateliers et dans i'exploitation se poursuivent en meme temps que la preparation de

chefs qualifies.

Formation Au cours des dernieres decennies, la technique et I'economie ont evolue toujours plus rapidement, au

professionnelle point que, dans les professions ferroviaires traditionnelles (commis de gare, agent de train, mecanicien,
ouvrier semi-qualifie), I'entreprise ne peut plus se contenter d'adapter au fur et ä mesure les connaissances
des agents aux nouvelles conditions. Depuis quelques annees, l'instruction et la formation complementaire
du personnel suivent des voies nouvelles. Compte tenu des exigences actuelles et, plus encore, des neces-
sites futures, I'accent porte sur la formation des chefs, la promotion des ventes et le service ä la clientele.
De 1959, annee de leur mise sur pied, ä la fin de 1988, les cours destines aux cadres superieurs et moyens
ont ete frequentes par 861 agents venus de tous les services. Desormais, les cadres inferieurs y ont aussi
acces. Cet enseignement, qui fait passer au premier plan la preparation du travail et l'instruction des su-
bordonnes, tant du point de vue theorique que pratique, a egalement pourobjets les mesures d'hygiene
prophylactique, la prevention des accidents, la prevoyance sociale et d'autres disciplines du meme genre.

Depuis 1967, les agents des services de vente et de publicite commerciale repoivent une formation parti-
culiere. II s'agit pour I'essentiel d'un cours elementaire suivi d'une serie de colloques permettant d'appro-
fondir la matiere enseignee. A la fin de 1968, 308 representants des services charges de resoudre directe-
ment ou indirectement les problemes de vente avaient ete formes comme agents de liaison entre I'entreprise
et la clientele ou avaient eu l'occasion de parfaire leurs connaissances ä ce titre. Les collaborateurs des
services exterieurs qui sont en contact avec les voyageurs beneficient aussi d'un enseignement adequat.

De jeunes agents sont en outre delegues ä des seminaires institues par les organisations ferroviaires
internationales ainsi qu'ä des cours speciaux et ä des sessions d'etudes. Tout etant mis en ceuvre pour
ameliorer l'efficacite des methodes pedagogiques, un soin particulier est voue ä la fourniture d'un materiel
didactique de conception moderne. Des cours sont actuellement prepares pour l'initiation des specialistes
de diverses branches ä la programmation des matieres ä enseigner.

Pr6voyance sociale Avec la caisse de secours et le fonds de prevoyance, les CFF possedent des moyens efficaces de venir
en aide aux agents qui se debattent dans des difficultes financieres par suite de maladie ou de circonstances
exceptionnelles. Durant I'exercice, la caisse a debourse la somme record de 367 000 francs. Les secours
en argent vont de pairavec les conseils et I'appui prodigues par les services du personnel et les assistantes
sociales.

La construction de logements, ä titre prive ou cooperatif, a encore ete stimulee par l'octroi de credits ä la

mesure des moyens disponibles.
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Repas et boisson l_e cheminot est souvent empeche par ses obligations professionnelles de prendre ses repas ä la maison.
Le probleme n'est nullement nouveau, et c'est pourquoi les CFF disposent de nombreuses cantines depuis
plusieurs dizaines d'annees. L'epoque oü ils les exploitaient ä leur compte et oü le vin et la biere cötoyaient
les boissons sans alcool est revolue depuis longtemps. La vente de boissons alcooliques est maintenant
interdite pour des raisons de securite et pour la sauvegarde de la sante du personnel, et la gerance des
etablissements est confiee ä des institutions specialisees. En 1925 dejä, les CFF ontcharge le «Schweizer
Verband Volksdienst» de gerer, ä titre d'essai, le refectoire des ateliers d'Olten, connu aujourd'hui encore
sous le nom de «Dampfhammer». L'experience ayant ete concluante, cette organisation et le Departement
social romand ont repris, entre 1920 et 1940, presque toutes les cantines. A l'heure actuelle, ils en dirigent,
d'une maniere irreprochable, trente-deux pour le compte des Chemins de fer federaux.

Depuis longtemps, Sexploitation des cantines n'est plus organises en fonction des seules exigences du

service ferroviaire. La nourriture doit aussi correspondre aux conceptions modernes en matiere de dietetique
et de Physiologie du travail. De plus, les pauses consecutives ä des heures d'un labeur charge de respon-
sabilites doivent etre consacrees au repos et ä la detente. Aussi s'agit-il de remplacer les vieux refectoires

par des etablissements modernes et bien amenages. Du fait de revolution decrite ci-dessus, il n'est pas
etonnant que les CFF aient en l'occurence, malgre la depense consentie, un certain retard sur maintes

Cantine du personnel inauguröe en novembre 1968 ä la gare de marchandises de Genöve-La Praille.
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Execution de mesures sur le nouveau viaduc en beton precontract de Brougg

Les installations fixes, en particulier les ponts d'une certaine envergure, font l'objet d'dtudes et de mesures qui nöcessitent
une serie d'examens minutieux. Quatre locomotives Ae 4/7, d'un poids total de prös de 500 tonnes, ont servi aux essais de

charge du nouveau viaduc de 480 m, sur la ligne de raccordement ä double voie de Brougg. Avant l'arrivde des machines,
les spöcialistes avaient amönagö des douzaines de points de mesure sur tout I'ouvrage. Les indications des instruments
mecaniques sont lues sur place, tandis que celle des appareils encastres dans le beton sont enregiströes dans une camio-
nette speciale et dans la baraque de chantier.

4 Photo du haut: Au passage des locomotives, un technicien enregistre sous le pont les fleches de la poutre maitresse
en faisant usage d'un oscillographe mecanique de haute precision.

< Photo du milieu: A I'aide d'un extensometre electrique transmettant les indications ä distance, un fonctionnaire tech¬

nique mesure les sollicitations du tablier sous charge.

< Photo du bas: Au centre d'analyse, une aide-dessinatrice se sert d'un lecteur 6lectronique de diagramme pour re¬

porter sur des cartes perfordes les valeurs enregistrdes sur le chantier. Grace ä ces cartes, les donndes sont ensuite re-
prösenteesgraphiquement, en vue de l'appröciation des resultats.

entreprises privees. Au cours de l'exercice, de nouvelles cantines, qui jouissent d'ores et dejä de la faveur
du personnel, ont ete ouvertes dans les gares de triage de Geneve-La Praille et de Bäle-Muttenz II. Sur
l'ensemble du reseau, les 10 000 repas servis chaque jour et les 10 millions de francs de chiffre d'affaires
annuel temoignent de l'importance de l'institution.
Depuis peu, il est fait usage de nouvelles methodes combinant la preparation centralisee des repas avec
la confection et la distribution des portions. En outre, pour les collations, un grand nombre de distributeurs
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automatiques sont installes chaque annee. Presentement, environ 200 appareils debitent des boissons
chaudes ou froides, tandis que plusieurs autres delivrent des aliments solides. Ces machines sont la

propriety de maisons specialisees qui les exploitent elles-memes.

Pour les besoins de la securite terroviaire, une attention particuliere est vouee ä la lutte contre I'alcoolisme.
Parmi toutes les mesures preventives, il convient de rappeler ici la distribution gratuite, en hiver et en ete,
de boissons chaudes ou froides aux agents charges d'executer des travaux penibles dans les services
exterieurs. Grace ä un Systeme de jetons, ces boissons peuvent etre fournies par des distributeurs.

Le personnel de la voie est ravitaille par les cuisines d'equipe amenagees dans les wagons-refectoires.
Les anciens modeles sont modernises, si bien qu'une partie appreciable des 200 wagons-refectoires
repondent dejä aux exigences actuelles. Dans les cuisines d'equipe, il est interdit de vendre ou d'apporter
des boissons alcooliques, meme pendant les pauses.

Prevention Comme par le passe, le service central de la prevention des accidents, rattache ä la division du personnel,
des accidents s'est tenu ä la disposition des services specialises pour les conseiller et les informer. II a en outre procede ä

des expertises, surveille des installations et ordonne des mesures particulieres. II a ete consulte notamment
lors de l'etude et de l'execution d'ouvrages importants et a participe aux discussions preliminaires sur
l'elaboration de prescriptions relatives ä la protection des chantiers contre les dangers provenant du chemin
de fer, qui seront adoptees plus tard sur le plan national. A la faveur du developpement de I'instruction
du personnel, de nouvelles categories d'agents ont ete admises ä des cours de prevention. Lors du jubile
de la Caisse nationale suisse d'assurance en cas d'accident (CNA), le bulletin CFF a non seulement rendu

hommage ä cette importante institution, mais rappele ä l'ensemble du personnel, dans un article intitule
«S'11 est bon d'etre assure contre les accidents, il est encore preferable de s'en proteger!», que la prevention

est essentiellement l'affaire de chaque agent, qui doit se comporter en consequence. Les dispositions et
les mesures prises par les superieurs directs pour assurer la securite du travail la plus complete sont aussi
de premiere importance.

Assurances Du rapport annuel de la caisse de pensions et de secours, seuls les chiffres les plus significatifs seront
releves ici. A la fin de 1968, cet organisme comptait 35 743 assures (35 828 en 1957) et 2596 deposants (2689).
Les gains assures representaient 449,0 millions de francs (449,2 millions), tandis que les beneficiaires de

rentes etaient au nombre de 21 257 (21 671). Les rentes servies dans I'annee ont atteint la somme de 108,8

millions de francs (107,9 millions). Tout comme les traitements du personnel en activite de service, elles
ont ete completees par une allocation de rencherissement, qui a entraine une depense de 19,8 millions
de francs (17,9 millions). En conformite des mesures edictees par la Confederation, le Conseil d'adminis-
tration a adopte, pour le 1" janvier 1969, le VIe supplement des Statuts de la caisse de pensions et de secours,
qui prevoit notamment l'ajustement du gain assure des agents actifs compte tenu de la nouvelle loi sur le

Statut des fonctionnaires et de la 7* revision de I'AVS, la revalorisation du gain assure des retraites ainsi
qu'une serie d'autres ameliorations.

La caisse maladie des Chemins de fer federaux assurait en fin d'exercice 42 932 hommes (43 178), 10 591

femmes (9851) et 6773 enfants (5908). Pour les frais medicaux et pharmaceutiques, eile a debourse en

moyenne 272 fr. 20 par societaire (214 fr. 88 en 1968). Cette augmentation est imputable pour une bonne

part ä la hausse des tarifs des medecins, des pharmaciens et des höpitaux. La Direction generale a decide
d'instituer le 1er janvier 1969 une assurance contre la paralysie en faveur des adherents assures pour les

soins medicaux et pharmaceutiques, ce qui comble une importante lacune. Pour plus de details, il y a lieu
de consulter le rapport annuel de la caisse.
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Au service mödical, ä Berne: Examen de l'oule dans un local insonorisö. L'audiomätre permet de contröler la perception
de sons purs ä des frequences comprises entre 125 et 12 000 Hz.

Service medical Les absences du personnel pour cause de maladie ont de nouveau diminue d'une maniere dont il y a lieu
de se feliciter. Leur duree moyenne, y compris les absences breves, a ete de 10,22 jours par agent, ce qui est
le chiffre le plus bas des trente dernieres annees. Comparativement ä 1967, le nombre des accidents profes-
sionnels et non professionnels n'a guere varie. Pour la premiere fois, la statistique des cas de maladie et d'ac-
cident a porte non seulement sur l'ensemble du personnel des CFF, mais en particulier sur les agents
stationnes dans une region determinee, savoir le Tessin. Elle a confirme que, dans ce canton, la morbidite
depasse notablement la moyenne nationale.

Sur les 2200 postulants qui se sont presentes aux visites medicales d'admission, 150, ou 6,8%, ont ete declares

inaptes au service du chemin de fer. Environ 15% des candidats engages ont ete admis sous reserve dans
la caisse de pensions et de secours. Par ailleurs, le contröle de l'etat de sante du personnel a necessite plus
de 2000 examens. La mise ä la retraite anticipee a ete proposee dans 216 cas. Les agents decedes ont ete au

nombre de 129, contre 103 en 1967.

Au cours de la campagne de prophylaxie antituberculeuse, dont le cycle est de trois ans, 12 793 radio-
photographies ont ete prises. Elles n'ont heureusement revele que peu de cas assez graves pour necessiter
un traitement.
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En raison de la persistance des difficultes de recrutement, le service medical a dü, cette annee encore, faire
face ä ses obligations avec un effectif reduit de medecins. Son installation dans les locaux definitifs du
Bollwerk lui a grandement facilite la täche. Parmi les nouveaux amenagements techniques, il convient de

mentionner le generateur de courant triphase pour la radiographie et la «camera silens» pour les examens
audiometriques.
II est apparu preferable de ne plus centraliser les donnees relatives aux absences breves pour les inscrire
dans l'anamnese individuelle, plusieurs annees d'experience ayant demontre le peu de portee pratique de ce
travail. Le service s'attache toujours ä maintenir de bonnes relations avec le corps medical. Le fait que les

praticiens continuent generalement ä indiquer les diagnostics dans les avis de maladie temoigne de la

confiance qui regne.
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