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II
Gestion et personnel

I. Conseil d'administration et direction

Conseil Au cours de l'exercice, le conseil d'administration s'est reuni sept fois sous la presidence de
d'administration Monsieur Carlos Grosjean. II a ete regulierement renseigne sur la marche des affaires et en parti-

culier sur les resultats du trafic ainsi que sur revolution de l'effectif du personnel. Des discussions

ont eu lieu ä plusieurs reprises au sujet des mesures propres ä ameliorer les finances de
l'entreprise, qui se sont malheureusement encore degradees sous l'effet conjoint de la poussee
du rencherissement — dont l'ampleur a surpris - et de la contraction du trafic marchandises. Du
fait que l'entreprise avait ä supporter des coüts croissants en raison d'un taux d'inflation relative-
ment eleve, le conseil a decide d'augmenter les prix de 8,8% en moyenne dans les transports de

voyageurs ä partir du 1er mars 1982. Dans le secteur des wagons complets, une restructuration
des tarifs a ete preparee pour le 1er janvier 1982. II s'agissait d'elaborer un document qui tienne
mieux compte de la concurrence et qui soit plus accessible ä la clientele, tout en cherchant ä

realiser 5 ä 10% de recettes supplementaires, selon les possibilites du marche.

A plusieurs reprises, le conseil d'administration a traite de questions fondamentales liees au

message du Conseil federal relatif au contrat d'entreprise 1982 des Chemins de fer federaux
suisses et il a examine les trois expertises etablies par des specialistes venus de l'exterieur. Le
conseil a approuve la proposition de la direction generale concernant un programme d'action
1982-1984, articule en fonction de certaines priorites et dans lequel figurent d'importantes
etudes en cours des CFF et certaines propositions des experts. Le programme vise surtout ä

renforcer la gestion et ä comprimer les coüts (voir chapitre «Direction generale», ci-apres). Le
conseil a designe parmi les administrateurs une commission chargee de traiter le projet intitule
«Nouvelle reglementation des täches et des attributions du conseil d'administration».

C'estavec une vive satisfaction que le conseil a prisconnaissancedu resultattres favorable de deux
votes importants pour les transports publics. II s'agissait tout d'abord du projet d'un reseau
express regional accepte massivement par le peuple zurichois (voir p. 30). Au prealable, le
conseil d'administration avait approuve le contrat de cooperation, unique en son genre, conclu
entre la direction generale et le gouvernement zurichois. D'autre part, les electeurs de la ville de
Lucerne se sont prononces en faveur de la reconstruction de la gare. Le conseil a dejä ouvert un
premier credit pour les divers preparatifs en rapport avec la realisation de ce grand ouvrage.

En matiere de modernisation et de developpement du reseau, le conseil a approuve une serie de
projets importants. Au vu d'une etude approfondie portant sur les diverses solutions possibles, il

a opte notamment pour l'amenagement de la ligne du Grauholz, qui permettra d'eviter le goulet
de Zollikofen et d'accroitre la capacite sur le troncon commun Berne-Zollikofen. Enfin, le conseil
a pris acte du projet visant ä ameliorer les installations du nceud ferroviaire de Winterthour. Parmi
les diverses acquisitions ayant pour objet la modernisation du materiel roulant, il sied de citer la
commande d'une premiere tranche de 60 voitures de 2e classe du type unifie IV pour les trains
intercites (voitures de 1re classe, voir p. 57).
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Le 4 septembre, le conseil d'admimstration et la direction des CFF ont rencontre leurs
homologues autrichiens pour un echange de vues et d'experiences

Une modification est intervenue dans la composition du conseil d'admimstration Monsieur Ernst
von Roten, Ingenieur diplöme, s'est retire du conseil ä fin 1981, apres 16 ans d'activite Le

president lui a adresse un temoignage de gratitude et de reconnaissance A sa place, le Conseil
federal a nomme Monsieur Paul Biderbost, Dr en droit, conseiller national

Direction La direction generale s'est ordinairement reume chaque semaine pour traiter des questions tou-
generale chant la gestion de l'entreprise et pour prendre les decisions relevant de son autorite collegiale

Comme toujours, eile a voue une attention particuliere ä revolution des comptes de l'entreprise
La situation conjoncturelle et revolution du rencherissement etant moins favorables qu'en 1980,
la direction generale a ordonne, au printemps dejä, des mesures supplementaires de nature ä

comprimer les coüts de fagon rapide et efficace.

Les deliberations ont porte principalement sur le contrat d'entreprise des CFF, que le Conseil
federal a propose aux Chambres dans son message du 13 mai 1981 Le projet defimt plus
clairement les täches incombant aux Chemins de fer federaux et devrait permettre une
indemnisation plus equitable de l'entreprise pour ses prestations non rentables en faveur de
l'economie generale A la fin de I'exercice, il faisait encore l'objet de debats au Parlement Les

trois expertises elaborees en liaison avec ce contrat revetaient, elles aussi, une importance
considerable Afin de renforcer la position et la gestion des CFF, de reduire autant que possible
les depenses et de rationaliser encore la production, la direction generale a etabli un programme
d'action 1982—1984 en 16 points Celui-ci comprend aussi bien des projets dejä en voie de
realisation, comme l'extension du marketing et I'augmentation accrue de la productivity dans
certains secteurs, que des projets nouveaux, dont plusieurs ont ete tires des expertises La portee
et l'urgence des 16 points retenus sont assez inegales Ne serait-ce que pour des raisons de
personnel, les travaux doivent etre echelonnes Les projets «Nouvelle reglementation des

processus de gestion et de decision» et «Examen de l'orgamsation des services centraux» sont
prioritaires, comme le sont ceux, dejä en cours, qui visent ä epuiser les reserves de productivity
Tous ces travaux ont debute L'adaptation des täches et des attributions du conseil d'admimstration

dont il est question plus haut figure egalement dans le programme Les CFF soumettront
chaque annee au Conseil federal un rapport sur la realisation des divers projets

Le message du Conseil federal et les decisions des Chambres au sujet du contrat d'entreprise
sont determinants pour les travaux ulterieurs portant sur l'enonce de la politique d'entreprise II

faut que ce document puisse etre mis en vigueur des que le Parlement aura approuve le contrat
L'experience acquise et les nouvelles conditions d'environnement ont permis d'ameliorer la

planification des CFF, oü sont concretises les objectifs de la politique d'entreprise (voir p 24)

Comme toute autre firme, les CFF doivent regulierement contröler leur offre pour l'adapter ä

revolution du marche et optimiser les processus de production Ces dernieres annees, la

drrection generale s'est occupee avec une attention particuliere d'une nouvelle conception du
trafic voyageurs basee sur une desserte cadencee, qui sera appliquee ä partir du 23 mai 1982
Dorenavant, les liaisons seront assurees ä intervalles reguliers et l'offre sera plus fourme
qu'auparavant (voir p 15ss)

Visite du chef d'Etat italien: les 75 ans de la ligne du Simplon
Monsieur Furgler, President de la Confederation, et Monsieur Pertini, President de la Republique italienne, ont 6t§

accueillis le 19 mai 1981 a leur arrivee en gare de Domodossola, decoree pour I occasion, par une garde d'honneur et la

population en fete
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Les conferences directoriales, auxquelles participent chaque fois les directeurs generaux et les
trois directeurs d'arrondissement, ont permis d'aborder des points essentiels et ont donne lieu ä

des echanges reguliers d'informations et d'experiences sur la marche de l'entreprise et sur des
affaires importantes d'interet general.

En matiere de personnel, un changement est intervenu ä la tete d'une division de la direction
generale. Monsieur Antonio Serati, medecin en chef depuis 1955, a atteint la limite d'äge et a fait
valoir ses droits ä la retraite apres 36 ans de fructueuse activite. Le president du conseil
d'administration a rappele ses merites et a exprime ses remerciements et sa reconnaissance pour
le travail accompli durant de longues annees ä un poste comportant de grandes responsabilites.
La direction de la division medicale a ete confiee ä Monsieur Hanns Kradolfer, Dr en medecine.

II. Planification et etudes

Comme de coutume, ce chapitre traite brievement differents themes empruntes au vaste domaine
des recherches prospectives. Les etudes entreprises par les CFF visent ä ameliorer I'offre en
l'adaptant mieux aux besoins du marche, ä accroitre la competitivite, ä rationaliser I'exploitation
et ä reduire les depenses.

Planification La planification a, aux CFF, une tradition de plusieurs decennies, notamment dans le secteur
d'entreprise technique. Les programmes d'acquisition de vehicules, periodiquement mis ä jour, les pro¬

grammes pour les services des travaux, qui portent sur dix ans, et le plan relatif ä l'extension, ä

long terme, du reseau des lignes de transport en constituent autant d'exemples. Ces plans
sectoriels ont ete completes par les previsions de trafic ä long terme et par des plans financiers.

La planification globale ä long terme, introduite en 1972, a integre les plans sectoriels dans un
cadre general. Les caracteristiques principales de I'offre et les objectifs qualitatifs ayant ensuite
ete fixes, on a determine l'appareil de production necessaire. Les resultats des differents cycles
de planification figurent notamment dans le «Rapport 77».

A longue echeance, la solution adoptee en 1972 ne pouvait pas donner satisfaction, notamment
parce que l'on tentait de faire des pronostics trop detailles relatifs ä un avenir trop lointain. La

planification d'entreprise concue en 1981 devait des lors etre fondee sur une subdivision en
plusieurs periodes, differemment detaillees, mais sans que ne soient pour autant abandonnees
les idees directrices de 1972. Ainsi I'on distingue aujourd'hui, tant du point de vue chronolo-
gique que de celui de la methode, trois niveaux: les plans ä long terme (au delä de 6 ans), ä

moyen terme (jusqu'ä 6 ans) et ä court terme (jusqu'ä 3 ans). La responsabilite pour la mise sur
pied, la coordination et le deroulement de la planification de l'entreprise incombe ä un organe
directeur preside par le chef du departement des transports, et auquel appartiennent les chefs de
la plupart des divisions de la direction generale.

Le service de planification, qui est subordonne ä l'etat-major d'entreprise, est responsable de
l'elaboration concrete et du developpement de ces operations. II coordonne les programmes
sectoriels etablis par les divisions au nom de l'organe directeur, ce qui lui permet ensuite de
formuler les plans ä moyen et ä long termes. Les previsions ä court terme (notamment le budget)
sont du ressort de la division des finances.
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Au cours de l'exercice passe en revue, les travaux ont porte en premier lieu sur les details de la

nouvelle methode ä appliquer, sur l'elaboration d'un manuel et sur le premier cycle de
planification ä moyen terme pour les annees de 1983 ä 1988; ce dernier etait acheve et soumis
au conseil d'administration au debut de 1982. Enfin, les travaux preliminaires en vue du premier
cycle des planifications ä long et ä court termes ont ete entrepris.

Etudes effectuees Cree en avril 1975, l'etat-major d'entreprise a pour täche principale de planifier, de coordonner
par les CFF, et, le cas echeant, de diriger les etudes et les projets interdisciplinaires, et d'en contröler le

generalites deroulement; ä cet effet, il collabore avec les autres services de l'entreprise. Outre les travaux
habituels, des efforts particuliers ont ete faits en 1981 pour axer, plus encore que par le passe, les

travaux d'etudes sur les problemes essentiels pour l'avenir de l'entreprise. Une nouvelle forme
d'organisation, approuvee par la direction generale, a permis d'ameliorer le deroulement des
etudes ainsi que la collaboration avec les departements et de reduire le travail des organes de
ligne. Les resultats des etudes sont repris dans la planification d'entreprise.

Marketing, etudes L'etat-major de marketing, dont l'activite a debute avec l'annee 1981, est un organe de consul¬
tation, de coordination et de contröle qui depend du departement des transports. II a trois täches
centrales: il prend des initiatives et formule des projets, il coordonne et il contröle. La

prospection operationnelle du marche toutefois est du ressort des divisions de ligne.

Tout d'abord, il s'agissait, pour l'etat-major de marketing, d'elaborer une conception du
marketing pour les CFF et de la faire connaitre ä l'interieur et ä l'exterieur de l'entreprise par des
conferences, par des publications et au moyen d'une exposition. Par la suite, cette conception a

ete resumee en un manuel mis ä la disposition de toutes les divisions. En outre, la demarche
systematique en vue d'une formation adequate en matiere de marketing a ete definie, de telle
sorte qu'il a ete possible d'organiser les premiers seminaires pour les cadres dirigeants et
superieurs des le debut de 1982. En etroite collaboration avec les divisions commerciales
(voyageurs et marchandises), des directives concernant les etudes de marche ont ete formulees.
Elles fixent imperativement, ä l'intention de toutes les divisions de la direction generale, les

domaines d'etude, les methodes et les criteres ainsi que la marche ä suivre pour la realisation de
tels projets. Ces directives visent ä ameliorer les connaissances relatives au marche et ä la

concurrence, et ä garantir que, plus encore que par le passe, ces connaissances servent de base

pour les processus de planification et de decision. Dans le cadre de ces projets, des etudes sont
effectuees pour etablir une segmentation plus efficace du marche, element necessaire ä une
prospection differenciee. D'autres projets de recherche doivent permettre de recueillir en

permanence les jugements portes sur les prestations offertes par les CFF et sur l'image de

l'entreprise; cela doit servir de base aux mesures de correction. Enfin, l'examen de I'organisation
des deux services commerciaux a incite la direction generale ä les orienter de maniere plus
prononcee vers le marche et vers les segments essentiels pour les CFF. A cet effet il y a lieu de

creer des organisations matricielles oü la planification des ventes est clairement separee de leur
direction. Les reorganisations que cela implique pour les deux divisions sont sur le point d'etre
realisees.

Au cours de l'exercice, 28 services, qui procurent ensemble 33,5% des recettes brutes du trafic
voyageurs, ont ete consultes, ä titre d'essai, lors de la definition des objectifs de vente pour 1982.
lis avaient pour täche de fixer eux-memes, en etroite collaboration avec les services commerciaux
des arrondissements, leurs objectifs de vente, compte tenu des objectifs generaux du service
commercial voyageurs et des caracteristiques du marche local. Le but est d'ameliorer la

prospection du marche par le renforcement de la responsabilite pour les resultats dans des
secteurs restreints, faciles ä observer. L'essai s'est revele positif, ä telle enseigne qu'il pourra etre

repete en 1982 pour les objectifs de 1983.
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«Nouvelle
conception de la
vente voyageurs»

Conception du
trafic par wagons
complets

Le 26 mai 1981, la direction generale decidait de confier la coordination de l'activite de
communication ä l'etat-major de marketing. II s'agissait notamment d'axer la politique en matiere
d'information, la publicite commerciale et la publicite destinee au recrutement du personnel sur
un objectif commun. Dans les services commerciaux, des annonces mensuelles unifiees des
ventes ont ete introduites; ainsi, il sera possible de mieux contröler revolution des quantites et
des produits (trafic voyageurs: en fonction des titres de transport; trafic marchandises: en
fonction des secteurs), de determiner dans quelle mesure les objectifs ont ete atteints et de
discerner en temps utile les evolutions defavorables. Dans le cadre de la planification de l'entre-
prise, l'on etudie un projet qui porte sur l'utilisation d'un centre informatique pour la saisie,
jusqu'ici en grande partie decentralisee, des donnees relatives ä l'environnement, au marche et ä

l'entreprise. L'etat-major de marketing participe activement aux travaux de tous les groupes
d'etude importants afin de faire penetrer le point de vue du client dans tous les domaines de
l'entreprise et de promouvoir le sens des economies.

Une partie appreciable des objectifs enonces en 1978 dans la nouvelle conception du Systeme
tarifaire et de la vente voyageurs sont dejä realises (voir p. 4). Parmi les problemes encore ä

l'etude, il convient de citer les suivants:
— nouvelle adaptation des structures tarifaires,
— acquisition d'appareils electroniques de guichet permettant d'etablir des titres de transport, de

reserver des places et d'enregistrer des donnees pour les decomptes et la statistique (ces equi-
pements remplaceront les imprimeuses de billets en usage dans les grandes gares),

— formulation de diverses conditions generales en vue de la participation aux communautes
tarifaires,

— promotion de la vente ä credit et par correspondance (envoi de titres de transport avec facture
ou debit sur le compte du client) et amelioration du service de renseignements par telephone.

La rentabilite du trafic par wagons complets n'a cesse de se degrader au cours de ces dernieres
annees. II convenait des lors d'en examiner soigneusement les causes et de revoir la structure de
l'offre dans ce secteur. L'etude est exposee en detail dans la partie «Rapport et propositions du
conseil d'administration» (p. VI ss). Les premiers elements de la nouvelle conception de l'offre
devraient etre connus vers la fin de 1982.

Analyse de la
situation dans le
trafic par grands
conteneurs et
dans le ferroutage

louvelle concep-
ion en matiere de
estion financiere
t de comptabilite
FIRE)

Les transports par grands conteneurs font actuellement l'objet d'un examen complet. Cette
etude, qui devrait s'achever dans le courant de 1982, porte sur les envois d'exportation et
d'importation ainsi que sur le trafic interieur. Quelque 80% de ces transports empruntent des
embranchements de particulier. Pour les autres envois, il s'agit de determiner si les equipements
actuels suffisent ou si certaines gares devraient etre dotees d'installations de transbordement.

Le transit par grands conteneurs n'est pas englobe dans l'etude. II represente 55% des envois de
ce secteur et est achemine ä raison de 70 ä 80% par trains complets et le reste par rames. Dans
ce segment de marche, il importe de promouvoir notamment les trains complets.

En matiere de ferroutage, la planification est continue. Fondee sur un examen de la situation
entrepris pour la premiere fois en 1981, eile est adaptee chaque annee aux nouveaux besoins du
marche, afin que les investissements soient operes ä bon escient et ä un rythme regulier.

Les etudes pour un nouveau Systeme de gestion financiere et de comptabilite aux CFF (FIRE)
ont ete terminees ä la fin de 1980. Se fondant sur une expertise neutre, la direction generale a

approuve, en mars 1981, la mise en oeuvre de la premiere phase de realisation, qui porte sur la

creation d'un compte des coüts par unite de gestion pour tous les secteurs de l'entreprise, sur
l'adaptation de systemes comptables de base existants et sur la creation de systemes encore
manquants (compte de materiel, compte des immobilisations, compte des crediteurs, etc.).
L'application en est prevue pour le 1er janvier 1983. D'autres etapes seront consacrees
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ä la «comptabilite relative aux projets» dans le domaine des investissements (introduction
probable en 1984), aux «comptes de resultats se rapportant aux produits, aux clients et
aux lignes» (1985, 1986) ainsi qu'au «compte d'entreprise» (1986). Parallelement ä ces
travaux, il s'agit de promouvoir la modernisation des systemes comptables de base. Ces
delais sont extremement courts si l'on considere la complexite des täches et l'ampleur des

amenagements projetes. Pour pouvoir les respecter, il convenait d'emblee d'utiliser largement les

logiciels Standard et de faire appel ä des specialistes externes en matiere de compte previsionnel
des coüts marginaux. La bonne collaboration ä l'interieur du groupe et l'appui actif des divisions
concernees et des services exterieurs ont permis d'accomplir de rejouissants progres jusqu'a la

-fin de l'exercice.

Nouvelles trans- Les deux «variantes finales» definies dans le rapport du 21 decembre 1977 sur la conception glo-
versales ferro- bale suisse des transports (CGST) preconisent la creation d'arteres appelees nouvelles trans-
viaires versales ferroviaires (NTF), dans l'idee que ce Systeme de lignes se superposerait au reseau ferre

actuel, construit en majeure partie au siecle dernier, en formant une croix aux branches orientees
vers les quatre points cardinaux. Jouant un role analogue ä celui des autoroutes par rapport ä la

voirie ordinaire, il engendrerait des capacites de transports accrues, conformes aux besoins de
l'avenir.

Selon les hypotheses qui ont servi de base aux recommandations de la CGST, le volume des

transports continuera de s'amplifier, mais ä un rythme moins rapide que par le passe. D'ici ä la fin
du siecle, son augmentation globale n'en sera pas moins considerable. La planification et la

construction d'installations ferroviaires demandant beaucoup de temps, il importe d'entreprendre
les etudes en temps utile. Sur la traversee alpine Berne-Lötschberg-Simplon, le doublement
de la voie est pousse activement entre Spiez et Brigue, aussi le renforcement du potentiel de
l'artere Bäle-Olten-Berne devient-il urgent; cette ligne, qui alimente le trafic du Lötschberg, est
en effet dejä surchargee ä l'heure actuelle. La necessite d'un tel renforcement place les CFF
devant une alternative; poser une seconde double voie le long de l'ancienne ou tracer une
ligne nouvelle selon un plan et un profil aussi avantageux que possible. La premiere solution
se heurterait ä de grandes difficultes, car la voie ferree existante est de plus en plus enserree dans
des constructions urbaines. Le fait de poser des voies supplementaires reviendrait done ä tailler
dans le vif des localites et coüterait plus eher que l'adoption d'une plate-forme entierement
nouvelle. Cette seconde solution permettrait d'eviter de telles difficultes et aurait l'avantage de
donner naissance ä une ligne de conception moderne, practicable ä des vitesses sensiblement plus
elevees. II en resulterait pour le chemin de fer une capacite de transport accrue et une position
notablement amelioree face ä la concurrence routiere. Le succes remporte par des realisations de
ce genre ä l'etranger prouve qu'il s'agit d'une formule prometteuse. Dans la perspective d'une
amplification des transports de voyageurs, le but des NTF est aussi de partieiper dans une large
mesure ä leur acheminement, et d'assurer ainsi au rail une plus grande part du marche (modal
split).

Des connexions entre les NTF et le reseau existant sont prevues en plusieurs endroits, afin que la

construction et la mise en service des lignes nouvelles puissent avoir lieu par etapes, les reserves
de capacite de l'ancien reseau etant utilisees de facon optimale. Gräce aux NTF, les principales
agglomerations du Plateau suisse beneficieraient d'une desserte sensiblement plus fournie et
plus rapide, les trains directs empruntant au gre des besoins les itineraires anciens ou nouveaux.
Les NTF contribueraient en outre ä revaloriser les regions peripheriques, en ameliorant les
liaisons entre elles et avec les centres economiques.

En application des theses nos 10 et 11 de la CGST, qui recommandent d'examiner ä la lumiere
des objectifs de la politique des transports tout projet d'infrastructure de portee nationale, un

groupe d'experts etrangers ä l'entreprise etudie actuellement les NTF du point de vue de leur
utilite. II est seconde dans ce travail par une commission de projet oü sont representes l'Office
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Sommes investies dans 1'infrastructure de la route
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De 1950 ä 1980. le montant des depenses annuelles de la Confederation, des cantons et des communes pour la construction et Amelioration des routes - y compris
les equipements annexes tels que les croisements deniveies et pares ä voitures - est passe de 134 millions de francs ä 2538 millions.
(En clair, part des routes nationales.)

Sommes inveS^S dans l'infrastructure du chemin de fer
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Les fonds qu«> le> Chemins de fer fed6raux et les autres reseaux du trafic general ont affectes, avec le concours des pouvoirs publics, ä la construction et a la modernisation

de lignes, de gares et d'installations fixes telles que les bätiments de service, ateliers et usines eiectriques ont represente 97,5 millions de francs en 1950 et
519,2 millions en 1980

Sources
*t Resultats du compte routier et du compte par categories» pour les difterents exercices Office federal de la statistique
•»Statistique suiss»> des transports-' Office f6d6ral de la statistique



federal des transports, le Service d'etude des transports et les CFF Un rapport final doit etre
presente d'ici ä la fin de 1982, cet important document servira de base ä une proposition du
Conseil federal et ä un arrete des Chambres relatifs ä la construction et au financement des
nouvelles transversales ferroviaires

Le groupe de contact charge en 1974 par le Conseil federal de soumettre ä un examen compara-
tif les lignes de base du Saint-Gothard et du Splugen — en complement des etudes anterieures -
a presente son rapport final le 20 decembre 1979 Ce document a fait I'objet d'une consultation
des cantons Parmi ceux-ci, dix se sont prononces en faveur du Splugen et treize en faveur du
Saint-Gothard, trois autres etant restes indecis Invitees par les autorites föderales ä exprimer leur
avis, l'ltalie et la Republique federate d'Allemagne n'ont pas encore defini clairement leur

position Aussi le message que le Conseil federal entend adresser aux Chambres au sujet de
l'itineraire ä adopter n'a-t-il pu etre mis au point ä ce jour

L'etude de cette liaison ferroviaire est menee activement Le projet porte, pour I'essentiel, sur le

prolongement de la ligne Lausanne-Geneve jusqu'ä l'aeroport de Cointrin A la gare de Corna-

vin, cela implique I'amenagement du quatrieme quai, dejä entrepris La ligne de jonction
proprement dite sera mise en chantier en 1982 (illustration p 61)

La contribution financiere des pouvoirs publics est assuree Elle s'eleve ä 76 millions de francs,
soit 40% des 189 millions que coütera I'ensemble Le 12 mars 1981, le Grand Conseil genevois a

accorde au gouvernement un credit de 6,4 millions de francs, qui forme le reste de la

participation cantonale de 12 millions au total En juin 1980, les Chambres federates avaient vote
une subvention de 64 millions de francs

Reseau d'express En assumant une part importante des transports ä l'interieur des agglomerations, le chemin de fer
regional zurichois contribue ä decharger la route Cette verite n'est plus ä demontrer, il n'en reste pas moins que la

mise ä disposition des fonds necessaires aux investissements et 1'insuffisance de couverture des
frais du trafic de banlieue suscitent toujours les plus gros problemes Alors qu'en Allemagne par
exemple, des systemes d'express regional tres performants ont dejä ete mis en service dans
plusieurs grandes agglomerations grace au mode de financement applique par I'Etat central
(subventionnement des travaux par le produit de l'impöt sur les produits petroliers), le Stade des

projets n'a pas encore ete depasse en Suisse La cause en reside dans la legislation actuelle,
qui n'autorise la Confederation ä fournir des aides d'lnvestissement qu'aux chemins de fer prives,
mais non aux CFF

Si les plans d'express regional se concretisent ä Zurich, le merite en revient essentiellement au

canton, qui, par son engagement et par la somme elevee qu'il met ä la disposition des CFF,

permet ä ceux-ci de realiser le projet sans risque de pertes financieres Lors du scrutm du
29 novembre 1981, le corps electoral zurichois a accepte ä une majorite de 74% une
participation cantonale de 523 millions de francs aux frais de construction de la ligne du Zurich-
berg et de la gare souterraine prevue ä la Museumstrasse Ce montant couvre les 80% du coüt
des travaux, estime ä 653 millions de francs aux prix de 1980

Du cote ouest, le trace de la ligne ä construire part de la Langstrasse, atteint la gare souterraine
de la Museumstrasse (entre la gare principale et le Musee national), passe sous la vieille ville et
debouche dans la gare de Stadelhofen, qui sera agrandie et oil la voie ferree existante en
direction de Meilen et Rapperswil se separera de la ligne nouvelie Celle-ci s'engagera dans le

tunnel du Zurichberg, troisieme liaison ferroviaire entre la vallee de la Limmat et le nord-est du

canton, et seule d'entre elles ä eviter le goulet d'etranglement d'Oerlikon A partir de la gare de
Stettbach, prevue ä la sortie nord du souterrain, la ligne sera posee en surface Au lieudit Neugut,
eile se scindera en deux branches rejoignant respectivement les arteres existantes Oerlikon-
Dietlikon-Effretikon—Winterthour et Oerlikon-Dubendorf—Uster-Rapperswil

Traversee
ferroviaire
des Alpes

Raccordement
de l'aeroport
de Geneve
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L'entree en service de la ligne decrite delestera la gare centrale de Zurich au point de rendre
possible une notable amelioration de I'offre pour toute la region, si bien que le reseau d'express
regional zurichois s'etendra sur quelque 370 kilometres des son inauguration, prevue pour le

printemps de 1990. Son Systeme de desserte sera caracterise par des liaisons diametrales ä

travers le centre urbain (voir schema), par la circulation des trains au rythme d'un ä la demi-
heure et par des temps de parcours et d'arret abreges grace ä I'emploi d'un materiel roulant
adequat.

Le canton de Zurich participera ä la gestion du Systeme d'express regional en fonction de son
apport financier; ses droits en la matiere sont regies par un contrat de cooperation conclu entre le

Conseil d'Etat et la direction generale des CFF. II est evident que le canton s'interesse moins aux
problemes purement techniques qu'aux questions d'horaire et aux commodites offenes par les
installations et le materiel roulant.

Reseau d'express En 1975, un comite pour la promotion des transports publics dans la region bernoise (designe
regional bernois ci-apres par son sigle: AFÖ) a concu un plan relatif ä la desserte ferroviaire rapide de grande ban-

lieue. Les chemins de fer prives ä voie normale et ä voie etroite qui rayonnent autour de la ville
federate ont dejä intensifie et accelere leurs prestations — ou s'appretent ä le faire en 1982 ä

l'occasion de la mise en vigueur de I'horaire cadence — en exploitant leurs reseaux ä la fagon
d'un express regional. Sur les lignes des CFF, affectees en premier lieu au trafic ä grande
distance (voyageurs et marchandises), I'offre de transport n'a pas encore atteint un tel niveau. Le
comite AFö estime qu'en trafic local, cette offre doit etre amelioree d'urgence pour les liaisons
Berne-Fribourg et Berne-vallee de la Singine par Flamatt ainsi que Berne-Münsingen-Thoune.
De concert avec les CFF et le chemin de fer de la vallee de la Singine (STB), il a elabore une
formule prevoyant
- des liaisons en transit Thoune-Berne-Fribourg/Laupen,
- une desserte cadencee Berne-Flamatt, au rythme d'un train par demi-heure durant la journee

entiere,
— une desserte cadencee Berne—Münsingen—Thoune et Flamatt—Laupen, au rythme d'un train ä

la demi-heure durant huit ä neuf heures par jour,
— une liaison directe Berne—Laupen toutes les heures.

Ce programme ne necessite pas d'investissements d'infrastructure; seule la gare de Flamatt
devrait etre amenagee pour recevoir des convois en transit (vallee de la Singine-Berne-vallee
de I'Aar-Thoune).

Les CFF et le STB ont procede ä une analyse economique de ce Systeme d'horaire, d'apres la

methode mise au point pour I'express regional de Zurich, c'est-a-dire par comparaison entre la
situation de 1982 (offre de base selon I'horaire cadence) et les prestations ameliorees telles que
les concoit le comite AFö. Selon les resultats du calcul, les produits supplementaires s'eleve-
raient ä 1,2 million de francs, tandis que les depenses s'accroitraient de 2,7 millions. Les comptes
des CFF s'alourdiraient ainsi de 1,1 million de francs et ceux du STB de 0,4 million.

En ce qui concerne le STB, il est prevu que les frais supplementaires seront pris en charge par la

Confederation et les cantons, en vertu de la loi sur les chemins de fer (aide aux compagnies
privees); quant ä l'excedent de depenses des CFF, il incombe ä la region interessee d'en assurer
la couverture, moyennant des contributions annuelles, d'apres I'art. 3, troisieme alinea, de la loi
sur les Chemins de fer federaux. Sont reservees les participations cantonales au financement des
services regionaux de base; elles doivent faire I'objet d'une nouvelle legislation föderale reglant
les competences financieres en matiere de transports publics regionaux. Si le comite AFö et les
autorites de la region s'engagent envers les CFF ä couvrir l'excedent de depenses, la desserte
rapide conforme au schema propose pourra etre realisee des 1984.
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La reconstruction de la gare de Lucerne a ete approuvee le 29 novembre 1981, ä une forte majori-
te, par le corps electoral de la ville. La planification relative au remodelage du quartier de la gare
a ainsi trouve son aboutissement provisoire. Issu d'un concours d'architecture ä trois degres
organise sous l'egide d'une delegation des autorites, formee de representants de la ville et du
canton ainsi que des CFF et des PTT, le projet qui va etre mis ä execution porte sur le bätiment
des voyageurs (constituant le noyau du complexe) ainsi que sur un centre postal, une centrale
de chauffage et un parking. En vue du passage commode d'un moyen de transport public ä

l'autre, les arrets des autobus urbains et regionaux seront concentres sur la place de la gare. La
construction d'un poste directeur moderne et l'extension du Systeme de quais accroitront la

capacite des installations de voies. Le plan d'ensemble reserve la possibility de construire
ulterieurement une gare de passage souterraine.

Comme les quatre locomotives Re 4/4 IV de preserie, en cours de construction, les rames reversibles

commandees en 1981 pour le trafic regional fonctionnent ä l'aide de convertisseurs
statiques ä commande par reglage de phase. II apparait que ce Systeme a atteint un Stade tech-
nologique qui permet de construire et d'exploiter dans de bonnnes conditions de rentabilite les
vehicules moteurs les plus divers. Parallelement ä son etude, le chemin de fer poursuit aussi le

developpement de la technique des convertisseurs de frequence, dont les effets secondaires sont
mieux Supportes par les autres installations electriques. II s'agit en l'occurrence de reduire les
besoins d'energie reactive et d'abaisser les parts de courant perturbateur. Cela signifie que la

serie Re4/4 IV represente en quelque sorte une etape dans la recherche d'une locomotive de
l'avenir, utilisable indifferemment pour tous les services de ligne et concue selon la technique du
convertisseur de frequence. Appliquee aux machines de manoeuvre Ee 6/6 II, cette technique a

donne de bons resultats, mais les travaux de recherche doivent se poursuivre afin qu'elle soit en
mesure de fournir la puissance necessaire ä des locomotives de ligne.

Un groupe de travail pluridisciplinaire a examine les consequences immediates, pour le trafic
voyageurs et marchandises des CFF, d'une eventuelle penurie de produits petroliers. Voici les

hypotheses retenues dans cette etude.
— L'essence est rationnee pour la circulation des automobiles privees; l'attribution de base

correspond ä la moitie de la consommation normale.
— Le ravitaillement en energie des transports publics (essentiellement sous forme d'electricite)

est entierement assure.

- A court terme, l'affaiblissement de l'activite economique n'affecte que les secteurs de l'auto-
mobile et du tourisme, directement touches par les restrictions apportees ä la consommation
d'essence.

- Le carburant n'est pas rationne pour les transporteurs routiers.

Le groupe de travail a estime la progression de la demande de services qui en resulterait pour les
CFF. II a etudie le potentiel de chaque ligne comparativement au supplement de transports
qu'implique le scenario envisage. II en a conclu que l'entreprise parviendrait de justesse, en
utilisant pleinement toutes ses ressources operationnelles, ä assurer le trafic accru des voyageurs,
ces derniers ayant ä s'accomoder d'un confort quelque peu reduit. L'occupation des trains
directs, les jours ouvrables, augmenterait de 95% par rapport ä aujourd'hui; pour les trains
regionaux, l'accroissement serait compris entre 30 et 150%. L'horaire cadence, avec ses
circulations plus nombreuses, permettrait certes de maitriser la situation, mais la capacite du
materiel roulant serait utilisee au maximum et, aux heures de pointe, 25% des voyageurs
devraient se contenter d'une place debout. II faudrait renforcer notablement la composition de
divers trains reguliers et mettre en marche un certain nombre de trains supplementaires.
Pour garantir des conditions de transport acceptables en periode de pointe, le pare des voitures
devrait compter 150 ä 200 unites de plus. Ce resultat pourrait etre obtenu par la mise en reserve
de vehicules ä reformer au cours des prochaines annees. En ce qui concerne le trafic
marchandises, le scenario decrit n'aurait sans doute que peu de repercussions.
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La deuxieme phase des investigations consistera en une evaluation approfondie des mesures ä

prendre et en un examen de la situation ä prevoir si le carburant etait rationne aussi pour les

transports par camion. Ce complement d'etude a dü etre ajourne faute d'une dotation süffisante
en personnel.

Lutte contre Depuis plusieurs annees, la lutte contre le bruit et les vibrations est menee activement au niveau
le bruit et les pluridisciplinaire. Les CFF s'efforcent notamment d'intercepter les nuisances ä leur source meme.
vibrations Des contröles permanents executes ä l'aide d'instruments phonometriques ont fourni de precieux

enseignements, qui sont appliques ä l'etude et ä la construction du materiel roulant et des
installations fixes. Des caisses de vehicules ont par exemple ete mesurees quant ä leur isolation
acoustique, ce qui a permis de deceler des points faibles sur differentes series de voitures. II en a

ete tenu compte pour la mise au point des voitures unifiees du type IV. De leur cöte, les
locomotives Re 6/6 utilisees au Saint-Gothard presentent souvent une forte usure ondulatoire de
la surface des bandages, qui augmente sensiblement le bruit du roulement. Le bogie d'une des
locomotives a des lors ete modifie ä titre d'essai; en retardant considerablement le debut du
phenomene d'usure, cette mesure s'est revelee tres efficace. Les CFF ont enfin examine
l'influence de divers facteurs (rigidite des amortisseurs des bogies, revetements anti-vibrations
dans les voitures, parametres relatifs ä la voie) sur le bruit engendre ä l'interieur et ä l'exterieur
des vehicules. Leur objectif est de faire disparaitre les elements prejudiciables au confort des

voyageurs et de reduire les nuisances exercees sur I'environnement.

Reseau de tele- Le reseau de telecommunication propre au chemin de fer est toujours constitue de cables ä

communication conducteurs metalliques; il date pour l'essentiel du temps de Electrification. Depuis 1963, les
anciens cables des principales conduites de telecommunication sont completes systematique-
ment par un cable coaxial de haute qualite, ce qui accroit notablement la capacite de
transmission de I'artere en question. Un vaste programme a ete mis au point en 1981 pour le

renouvellement du reseau de cables propre aux CFF. Sa realisation s'impose de toute urgence;
eile aura lieu par phases successives, les priorites etant notamment determinees par les exigences
decoulant de la mise en service des engins ä thyristors (locomotives Re 4/4 IV, automotrices
RBDe4/4). L'operation ira de pair avec la transformation ou le remplacement de certains
equipements qui ne repondent plus aux besoins, tels le telephone de ligne et le telephone de la

surveillance des trains. Par ailleurs, une situation critique se dessine en matiere de transmission
de donnees, en raison du nombre croissant d'installations decentralisees de teletraitement de
I'information. Les CFF ont entrepris l'etude d'un nouveau reseau informatique, fonctionnant
selon le procede de transmission par paquets et capable de s'integrer dans le reseau HERMES
des chemins de fer europeens.
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III. Traitement electronique de I'information aux CFF

Introduction

Informatique et
transport
de voyageurs

Reservation
electronique
des places

Voici vingt ans, avant d'autres chemins de fer, les CFF ont mis en service leur premier ordinateur
pour remplacer le Systeme de cartes perforees d'alors Depuis 1961, lis exploitent un centre
informatique ä grande capacite, qui execute des travaux varies pour tous les secteurs de
l'entreprise Equipe aujourd'hui d'ordinateurs modernes de la quatrieme generation, ce centre
tres performant, rattache ä la direction generale, assume surtout des täches interessant
l'ensemble de 1'entreprise II est relie ä diverses installations peripheriques par le reseau de
telecommunication du chemin de fer

L'electronique est naturellement tres largement repandue dans le domaine technique, notam-
ment en ce qui concerne la commande de processus complexes (postes d'enclenchements
modernes, telecommande de lignes, Systeme d'annonce des trains dans les gares, alimentation
en courant electrique, etc Ces applications ne seront toutefois pas abordees ici

Toutes les possibilites offertes par l'informatique sont mises ä profit traitement administrate de
grandes quantites de donnees, calculs d'ingenieurs, recherche operationnelle (simulation et
optimisation ä l'aide de methodes mathematiques tres elaborees) et, au besom, exploitation en

temps reel ä l'aide de terminaux A l'instar de tous les autres secteurs de I'economie, les CFF font
appel ä I'ordinateur dans certains domaines classiques (personnel, materiel, etc). De plus, un
grand nombre de täches specifiquement ferroviaires sont effectuees ä l'aide de 1'informatique;
quelques-unes sont brievement exposees dans les pages qui suivent

La premiere application en temps reel, la reservation electronique des places, fut introduce aux CFF
en 1972 Ce Systeme ameliora considerablement le service ä la clientele, tout en allegeant les
travaux d'exploitation Le decompte du trafic des voyageurs constitue en revanche un traitement
mecanogiaphique par lots, qui porte sur 85% des 80 millions d'operations de vente effectuees
dans les 2000 bureaux d'emission (env. 90% des produits). II permet egalement d'attribuer les

parts exactes aux diverses entreprises de transport concessionnaires et aux reseaux etrangers
Les CFF offrent aux voyageurs, depuis 1922, la possibilite de reserver des places dans les
liaisons internationales Jusqu'en 1972, cette prestation etait assuree manuellement par onze
bureaux de reservation Pour les voyages de retour, il fallait transmettre selon le cas les comman-
des par ecrit aux chemins de fer etrangers, ce qui occasionnait des retards et parfois des erreurs

Depuis la memorisation de l'offre de places des CFF au centre electronique, 34 grandes gares, 7
bureaux de ville des CFF et 27 agences de voyages peuvent, grace ä leur terminal (lecteur et
teleimprimeur), reserver directement les places desirees lis traitent en outre les commandes des

gares qui leur sont rattachees En 1975, les systemes de reservation electronique du Chemin de
fer federal allemand (qui gerait egalement les places dans les trains beiges, autrichiens, danois et
luxembourgeois), des Chemins de fer Italiens de I'Etat et des CFF ont ete relies Le reseau
neerlandais s'est joint au groupe en 1978, suivi en 1981 par le reseau danois, avec son propre
Systeme de reservation Les chemins de fer francais adhereront egalement ä cette interconnexion
d'ordinateurs en 1982
Le personnel de guichet code les voeux de la clientele, au crayon, sur une carte de marquage,
qu'il introduit ensuite dans le lecteur, puis il insere le bulletin de reservation dans le

teleimprimeur Apres cinq secondes dejä, la place est reservee, les frais et supplements sont
calcules, les services sont debites et le bulletin peut etre delivre au voyageur, ä titre de
confirmation Si la demande doit etre transmise ä un Systeme partenaire, l'attente est de 30
secondes Lorsque I'ordinateur indique qu'il n'y a plus de places dans la categorie demandee, le
client peut adapter immediatement sa commande en fonction des dispombilites Des qu'un train
atteint un certain degre d'occupation, la centrale de reservation en est informee et peut prevoir
assez tot des voitures supplementaires ou des trains de dedoublement, qui seront egalement
memorises Les fiches garde-places ä apposer dans les voitures sont imprimees automatique-
ment, le moment venu, ä la gare de depart du train
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En 1981, les bureaux suisses ont reserve 1,5 million de places sur les 6,3 millions que compte
l'offre des CFF dans le trafic international. Iis en ont commande 0,3 million ä l'etranger, alors
que nos partenaires en ont retire plus de 0,5 million en Suisse.

Decompte du Dans la vente de billets, l'informatique est uniquement appliquee pour la comptabilisation des
trafic voyageurs titres de transport. Le Systeme electronique contröle notamment les recettes de l'entreprise

provenant des divers points de vente et determine, en fonction des parcours utilises, les parts des
250 entreprises de transport suisses et Celles des 35 reseaux etrangers participant au trafic direct.
L'ordinateur livre aussi des informations utiles pour la modulation des prix, la structuration de
l'offre et la verification des objectifs de vente. La plupart des entreprises de transport
concessionnaires sont, elles aussi, reliees completement ou en partie ä ce Systeme de decompte
centralise. Elles beneficient ainsi de methodes de travail rationnelles, de modalites comptables
uniformes et d'un grand nombre d'informations de vente.

En raison des multiples particulates des points de vente, il n'a pas ete possible d'adopter un
Systeme uniforme pour la mecanisation de la vente et de la saisie des donnees. Dans 362 gares
de grande et de moyenne importance, des imprimeuses de billets au guichet permettent de
relever directement, en vue du traitement electronique, 56% de toutes les ventes gräce ä des
bandes de contröle detectables ä la machine. Des etudes sont en cours pour l'installation de 170
imprimeuses electroniques dans une soixantaine de grandes gares. Ces appareils pourront non
seulement etablir les billets emis actuellement, mais encore enregistrer les autres ventes, tenir les

comptes des services et transmettre toutes ces donnees au centre electronique. II est prevu
d'emettre par la suite tous les genres de titres de transport et de supprimer les pupitres de
reservation electronique des places. Des distributeurs automatiques de billets de la premiere
generation sont en usage dans 385 gares (dans les stations sans personnel ou pour completer
le service des guichets). lis enregistrent les ventes par relation et categorie de billets (40 au
maximum). Les compteurs sont releves chaque mois sur des cartes de marquage que l'ordinateur
peut lire directement. Les nouveaux appareils automatiques, qui seront mis en service en 1982,
offriront jusqu'ä 100 relations, ä 8 sortes de billets chacune; les ventes seront memorisees sur
cassettes magnetiques.

Les services dont le chiffre d'affaires ne justifie pas la mecanisation de remission des billets
disposent d'un choix Iimite de titres de transport imprimes, portant des numeros Continus. A la

fin du mois, le premier numero en vente est annonce aussi ä I'aide d'une carte de marquage. Le

procede est d'ailleurs applique dans toutes les gares pour les titres de grand format, les
abonnements, les envois de bagages, etc., dont les prix sont dejä imprimes. Pour les relations
peu demandees, les gares etablissent manuellement des billets passe-partout. Dans le trafic
Suisse (env. 1,8 million de billets par an), il suffit, pour le decompte, d'enregistrer le service
d'emission, l'entreprise destinataire et le prix de transport, car les administrations ont convenu de
ventiler les parts de facon forfaitaire. Dans le service international en revanche, il faut recenser la

totalite des quelque 1,1 million de billets vendus chaque annee et repartir les recettes. Les

produits des ventes d'abonnements generaux, des abonnements % prix (cartes journalieres
comprises) et des envois de bagages sont attribues d'apres diverses cles de repartition.

Dans le domaine de la vente, l'ordinateur a surtout pour täche de decharger le personnel et les
services annexes des multiples operations de contröle et de decompte, qui representent une
grande somme de travail. II fournit en outre ä la direction de l'entreprise des bases de decision en
vue d'une structuration optimale de l'offre.

En trafic marchandises, l'informatique est utilisee dans le domaine de Sexploitation et dans celui
des decomptes. Bien que les CFF ne possedent pas encore de Systeme complet pour la gestion
centralisee de ce trafic, quelques systemes isoles contribuent ä ('amelioration des conditions
d'exploitation. Outre les logiciels decrits ci-dessous, notamment celui qui assure la repartition

Informatique et
transport des
marchandises
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des wagons vides (LWV, all. «Leerwagenverteilung») et celui qui porte sur l'information, le

contröle et le decompte des wagons (WIKAS, all. «Wagen Informations-Kontroll- und
Abrechnungssystem»), le Systeme de traitement automatique des annonces de wagons (WAMS, all.
«Wagen-Melde-System») est devenu un auxiliaire indispensable. Ce logiciel recoit les annonces
des terminaux et des teleimprimeurs; il en contröle la vraisemblance, les met ä la disposition des
destinataires (services, clients, systemes informatiques, etc.) et il etablit la communication avec
d'autres ordinateurs (appartenant ä des clients, par exemple). Pour le decompte de trafic avec les
clients, les services, ainsi que les reseaux ferroviaires suisses et etrangers, un Systeme complet est
aujourd'hui ä disposition: le G/M (Güter/Marchandises).

Repartition des La fourniture de wagons destines au chargement (wagons vides) est d'une grande importance
wagons vides pour une exploitation rationnelle, ä laquelle tant les clients que les chemins de fer ont un grand

interet. Afin qu'il puisse bien planifier le chargement, le client doit avoir la certitude qu'un
vehicule possedant les caracteristiques requises sera ä sa disposition au moment convenu. En

outre, les entreprises ferroviaires tiennent ä minimiser les coüts de la fourniture du materiel
roulant. Les commandes ä traiter portent, en moyenne quotidienne, sur quelque 10 000 wagons
de 70 types et sur un millier d'agres de chargement et d'engins de transport.

Jusqu'en 1975, ces täches etaient effectuees manuellement par les cinq bureaux de repartition, ä

Lausanne, Bale, Saint-Gall, Lucerne et Zurich. Etant donne les delais tres courts, seule une partie
des wagons pouvaient etre attribues au coüt minimum et en fonction de l'horaire. En etroite
collaboration avec la maison FIDES, un Systeme complet de repartition, le premier de son genre
en Europe, a ete developpe par la suite. Ce logiciel suscite un grand interet. parmi les
administrations etrangeres, notamment au Chemin de fer federal allemand.

Pour le seul reseau des CFF, le modele d'optimisation est si vaste et il exige un tel volume de
calcul que la mise ä disposition en temps utile des ordres de repartition ne peut etre assuree que
par un ordinateur de grande capacite, un horaire minutieux et une bonne fiabilite des

programmes et des machines (disponibilite en 1981: 99,72%). Pour des täches de ce genre, oil
le facteur temps est essentiel, il importe de disposer d'une configuration d'ordinateurs double. Le

cycle de repartition, qui se deroule 2 fois par jour, commence par la transmission au calculateur
central des annonces des effectifs et des besoins de quelque 185 gares d'annonce au moyen du

reseau WAMS. Des que toutes les annonces ont ete transmises et contrölees, le service de
repartition central, qui supervise et dirige le traitement, recoit un apercu de la situation portant
sur l'ensemble du pays. Avec les informations fournies par la clientele, relatives aux transports
importants (cereales, bois, ferrailles, betteraves sucrieres, transports militaires, etc.), le service est
ainsi en mesure de definir la politique de repartition, c'est-ä-dire de fixer les priorites. Cependant,
les dispositions sont toujours faites en fonction de l'horaire et les frais d'acheminement sont
minimises (kilometres ä vide, manoeuvre, etc.). Lorsque certains types de wagons manquent, le

Systeme attribue des vehicules de substitution, par exemple deux wagons ä deux essieux au lieu
d'un wagon ä bogies. A Tissue de la repartition, les gares d'annonce demandent les dispositions
par le canal du reseau WAMS. L'on ajoutera, pour conclure, que les statistiques fournissent, en
particulier, des informations precieuses pour Tacquisition de wagons.

Systeme Le decompte des indemnites pour le sejour de wagons etrangers, base sur les passages ä la

d'information, de frontiere, est ä Torigine du developpement du logiciel WIKAS. Alors qu'auparavant les messages
contröle et de des services exterieurs pour chaque wagon devaient etre collectes ä grand-peine, la saisie
decompte des centralisee de ces donnees et leur traitement sur le premier ensemble electronique de gestion
wagons permit, des 1962, de realiser de grandes economies et de sensibles ameliorations. Toutefois, les

recherches demeuraient tres coüteuses et les statistiques exigeaient un important travail manuel.
Sur ce plan aussi, le Systeme WIKAS, introduit en 1969 et constamment developpe depuis lors,

apporta de considerables ameliorations.

La pierre angulaire de ce logiciel est le fichier central des wagons (ZWD, all. «Zentrale
Wagendatei»), qui conserve en memoire pendant cinq ans les quelque 600 000 messages fournis

37



en moyenne mensuelle, principalement par le Systeme WAMS. Outre les annonces des points
frontiere, mentionnees ci-dessus, ce sont avant tout les avis d'expedition des wagons charges et
vides qui permettent d'avoir un apercu complet des prestations de transport; ces avis
contiennent des informations portant sur les relations, les dates, les numeros des wagons (qui
renseignent sur le reseau proprietaire et le type), le nombre d'essieux, le poids et le code de la

marchandise.

Le sous-systeme WAS (all. «Wagen-Anfrage-System») est destine ä satisfaire les multiples
besoins d'information; il permet de produire des statistiques impliquant presque n'importe quelle
combinaison de donnees. Apres une breve instruction, le non-informaticien est, lui aussi, en
mesure de formuler ses interrogations. Un catalogue contient des interrogations dejä definies,
qui peuvent etre reutilisees ä tout instant. Actuellement, quelques 500 statistiques sont en
memoire; elles fournissent notamment des informations sur le trafic de certaines gares, lignes et
regions ainsi que sur les prestations des differents types de vehicules. Bien que le fichier central
des wagons ne soit mis ä jour qu'une fois par semaine, les informations apparaissent dans les
releves quotidiens des le lendemain de leur entree. D'autres releves portent sur une semaine, un
mois ou un an. Le logiciel WAS fournit des donnees extraites non seulement du fichier central
des wagons, mais aussi d'autres fichiers, portant notamment sur les caracteristiques techniques
des wagons prives et de service, sur l'utilisation et le decompte des vehicules voyageurs en trafic
international, sur les agres de chargement et les engins de transport ou encore sur les bagages
train-avion.

Le contröle des wagons qui transitent par notre pays ä vide seulement est d'une grande
importance (par exemple: parcours en charge via Modane, ä vide par le Simplon). En 1980 en
effet, les 10 000 creances exigibles aupres des chemins de fer etrangers ont procure 5 millions
de francs. Les avis relatifs aux envois en transit expedies directement sont contröles quant ä leur
integralite par I'ordinateur. lis sont envoyes, sur bände magnetique, ä la direction generale des
douanes, qui peut de la sorte renoncer ä etablir un acquit-ä-caution de contröle; eile dispose en
outre de donnees sures pour ses propres statistiques. D'autres applications permettent
notamment de contröler le retour des vehicules suisses dans notre pays, le roulement des

wagons de particulier, en vue de I'eventuelle mise en compte des coüts de revision, ainsi que les
revisions du materiel roulant specialise des CFF, qui dependent du kilometrage et du nombre de
transports effectues. Afin que locataires et proprietaires de wagons de particulier puissent en
contröler l'utilisation, ils recoivent, sur demande, les informations relatives ä leurs vehicules.

Le decompte des locations ä verser aux reseaux etrangers a porte en 1980 sur 510 000 wagons
dans I'ensemble (17 millions de francs). Afin que les passages ä la frontiere ne doivent pas etre
saisis par deux entreprises ferroviaires, les donnees sont echangees sur bandes magnetiques
avec les administrations voisines. Le reseau de transmission international, qui est actuellement
en cours de realisation, permettra bientöt, de maniere analogue au logiciel WAMS, I'echange
continu d'informations.

Decompte du Depuis longtemps dejä, les CFF ont automatise les travaux de decompte du trafic suisse par
trafic marchandises wagons complets, en les confiant d'abord ä ('installation mecanographique puis ä I'ensemble
(projet G/M) electronique de gestion. Des ce moment, leur objectif etait de decharger des operations de

routine aussi bien les bureaux exterieurs que les services administratifs. Le Systeme G/M, adopte
en 1976, qui etait le projet informatique le plus ambitieux des CFF avec ses quelque 550

programmes, a entraine non seulement un accroissement du taux de mecanisation (notamment
par l'incorporation du trafic international) mais aussi des ameliorations considerables (documents
simplifies, lettres de voiture utilisees comme etiquettes de wagon, formule plus souple de calcul
des ports, simulation de tarifs, etc.). Ce logiciel traite tous les envois de marchandises et les

prestations accessoires qui s'y rapportent. Les clients comme les reseaux participants apprecient
les services que rend ce Systeme commode et maniable.
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Saisie des donnees - II s'agit d'enregistrer en moyenne mensuelle environ 20 000 envois de detail
du service international et 187 000 wagons complets ainsi que 43 000 autres pieces comptables
La complexity des documents et la multiplicity des services exterieurs imoosent d'etroites limites
ä la mecanisation de la saisie des donnees Pour les wagons complets du trafic suisse, il a ete
possible de rationaliser les operations par la reprise d'une partie des informations provenant du
Systeme WIKAS, par la livraison, en communication inter-ordinateurs, des donnees d'expedition
pour les transports en charge et ä vide des raffineries de petrole suisses et par la saisie complete
mais simplifiee de certains trafics importants par la gare expeditrice (par exemple le charbon, des
ports du Rhin aux cimenteries) Dans les autres cas, le traitement centralise est plus economique,
car le personnel specialise atteint une grande vitesse de frappe et son travail est d'excellente
qualite De plus, I'effectif peut etre adapte plus facilement aux fluctuations du volume de trafic

Facturation et encaissement — Le calcul electronique des ports determine le prix le plus bas,
compte tenu des ententes tarifaires conclues avec les clients, et il contröle, lors du paiement en
especes (0,5% seulement des recettes), le montant etabli au guichet Les parts qui reviennent
aux reseaux Interesses, suisses ou etrangers, sont calculees en meme temps

Les 16 000 clients possedant un compte courant central (CCC) recoivent chaque mois une
facture ventilee selon leurs desirs (par exemple, par divisions ou par succursales), dans laquelle
figurent le port de chaque envoi et les autres inscriptions au debit Les clients importants qui
veulent traiter ces donnees dans leur propre ordinateur obtiennent en outre, sur demande, ces
informations enregistrees sur bände magnetique Les CFF disposent immediatement de 60% des
montants ainsi factures, d'un total de 80 ä 110 millions de francs, grace ä l'imputation directe
aux comptes de cheques postaux ou aux comptes bancaires, fondee sur des ordres permanents
Le reste est encaisse par le service BVR (bulletins de versement avec numero de reference) des
PTT, qui comporte un Systeme de surveillance pour le contröle des paiements

Decompte interne des reseaux. - II englobe aussi bien le contröle des gares que le decompte avec
les reseaux suisses et etrangers En ce qui concerne les gares, la verification porte sur I'integralite
des pieces comptables, et les montants portes en compte sont compares avec les sommes qui
ressortent des differents documents Pour les envois internationaux, le reseau destinataire doit
fournir ä toutes les administrations participantes les donnees mensuelles du decompte,
consignees sur papier ou sur bände magnetique Ces decomptes sont verifies d'apres les

informations enregistrees lors des expeditions En leur qualite de bureau de compensation des
soldes des entreprises suisses de transport, les CFF assument le decompte de l'ensemble du
G/M

Questions commerciales — Le Systeme G/M offre de vastes possibilites d'adapter la formation des
tarifs aux exigences multiples qui peuvent decouler de la situation sur le marche Pour
l'etablissement des baremes de base, il existe une formule, appliquee aussi pour le calcul des

ports, qui tient compte de nombreux facteurs degression des prix en fonction de la distance,
classes de tarif, groupes de poids, taxes de parcours, etc Dans le cadre des ententes tarifaires
avec les clients, des mesures peuvent etre prises en fonction des marchandises transportees et
des relations Toutes ces donnees, ainsi que les bases pour le calcul des distances, font l'objet de
nombreux tableaux, que le service specialise peut temr ä jour sous sa propre responsabilite, sans
modifier le programme

Afin que les organes de decision puissent, en cas d'amenagement tarifaire, recevoir des
informations au sujet des tendances et des repercussions financieres pour la clientele, pour les
CFF et pour les entreprises de transport concessionnaires (ETC), quelque 200 000 envois
selectionnes sont calcules par simulation d'apres les nouveaux tarifs et soumis ä une analyse
statistique En vue de la confection des nouveaux tableaux des prix et des feu il lets tarifaires de
client, etablis par photocomposition, Fimprimerie recoit les donnees enregistrees sur bände
magnetique, pretes ä I'impression
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Informations pour
le management

Travaux d'ordre
technique

Modele de
simulation GATTS

Statistique. — Le volume considerable des donnees de decompte est periodiquement comprime en
statistiques mensuelles, trimestrielles et annuelles d'une haute precision. Celles-ci sont sub-
divisees suivant les besoins des services interesses; elles font apparaitre 1'evolution au cours des
periodes et elles servent notamment ä conseiller la clientele. Les ETC regoivent des analyses de
leur trafic pour chaque exercice.

Comme partout ailleurs dans l'economie, l'utilisation de l'informatique portait ä ses debuts sur
des domaines isoles, oü la mecanisation de travaux administratifs repetitifs permettait en premier
lieu de faire des economies de personnel. Un reseau dense de logiciels, toujours mieux
coordonnes, s'est ensuite constitue. Ceux-ci ne traitent pas seulement I'enorme volume des
operations ä la base de I'entreprise, mais le depouillent aussi en vue des processus de gestion et
de decision.

Ainsi les travaux de planification sur les plans commercial et operationnel exigent des
informations condensees portant sur l'ensemble de I'entreprise et sur de longues periodes. Un
autre exemple typique est le Systeme comptable, qui fait appel ä de nombreux logiciels de base
traitant les donnees relatives au personnel, au materiel, au deroulement de Sexploitation, au
decompte du trafic et ä la technique. Le projet de grande envergure FIRE (gestion financiere et
comptabilite; all. «Finanz- und Rechnungswesen»), actuellement en cours de realisation, a pour
but de moderniser l'ensemble de cet instrument de gestion et de le fonder sur l'informatique.

L'usage de l'informatique dans le domaine des sciences appliquees ä la technique ferroviaire a

donne naissance ä une large gamme de logiciels, allant des modeles de simulation aux methodes
statistiques de depouillement, en passant par les programmes utilises lors de grands travaux pour
la planification et le controle des echeances et des coüts. Les ordinateurs permettent de saisir
numeriquement et meme de representer graphiquement des circonstances virtuelles ou reelles,
dans une mesure impossible ä atteindre avec les methodes manuelles. Les bases de decision s'en
trouvent ameliorees. Voici deux exemples typiques de telles applications.
Lors de la planification et de l'etude de travaux ferroviaires, il est essentiel de determiner la

maniere dont les installations fixes et le mouvement des trains se conditionnent mutuellement.
Pour les CFF, il importe particulierement d'apprecier la fiabilite operationnelle des equipements
projetes, compte tenu du grand nombre de gares de jonction et de la densite des circulations, et
d'obtenir un taux d'utilisation optimal des installations, en raison du coüt eleve de leur
construction et de leur entretien.

Tant que les conditions d'exploitation sont normales, les methodes d'investigation traditionnelles
suffisent pour l'examen des points de jonction et des troncons de ligne pris individuellement,
mais des qu'il s'agit d'ensembles de voies plus importants ou de retards, les quantites
d'information ä depouiller depassent les possibilites du traitement manuel. Le recours ä

l'informatique s'etant ici avere indispensable, l'examen des systemes entrant en ligne de compte
a abouti en 1981 ä l'achat, aux Chemins de fer britanniques, du modele de simulation GATTS
(angl. «General Area Time-based Train Simulator»), dont la mise au point a exige vingt-cinq
hommes-annees. Ce programme permet de representer automatiquement, dans n'importe quel
secteur du reseau, les mouvements de trains et leurs interactions en fonction du temps.

Connaissant le plan des voies et des installations de securite (profil en long, diagramme des
vitesses, emplacement et type des appareils de voie et des signaux) ainsi que les donnees
relatives ä l'horaire (marches de trains, itineraires, compositions, correspondances), le

programme calcule exactement la progression des convois, en affichant leur position et leur vitesse
sur un ecran ou sur une liste. L'utilisateur du modele de simulation peut intervenir comme les

agents des postes d'enclenchement, en modifiant par exemple les itineraires pour eviter des
arrets aux signaux et, partant, des retards. Le GATTS permet aussi de reproduire les circulations
desheurees et d'en determiner les repercussions. II livre en outre des analyses de marches de
trains, avec tous les ecarts possibles par rapport ä l'horaire theorique (dus ä des arrets aux
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signaux ou ä d'autres causes); il fournit enfin des graphiques de circulation et des tableaux
d'occupation des voies, etablis par des appareils speciaux dits traceurs de courbes. La täche des
planificateurs sera ensuite de tirer parti de ces informations.

Avant de pouvoir adopter le programme britannique, les CFF ont du le mettre en concordance
avec les usages continentaux, notamment en ce qui concerne le Systeme de signalisation et les
unites metriques. lis Font en outre adapte ä leur propre logiciel, afin de faciliter l'introduction des
donnees. Le GATTS est en service depuis septembre 1981 et a dejä prouve ses qualites: en
analysant l'ecoulement du trafic selon I'horaire cadence, aux abords d'Oerlikon, il a fourni de
precieux enseignements relatifs ä ('utilisation des voies et aux mesures de regulation dans cette
zone nevralgique du reseau.

Geodesie Les täches relatives au leve des plans cadastraux pour I'ensemble du pays et ä la tenue des
registres fonciers (constituant ensemble les «mensurations officielies») sont reparties entre la

Confederation, les cantons et les communes en vertu de dispositions legales. Investis des memes
droits et soumis aux memes obligations en la matiere, les CFF precedent eux-memes ä ces
travaux pour ce qui concerne leurs propres terrains. Les täches variees que cela implique
incombent ä la division des usines electriques de la direction generale et, dans les arrondis-
sements, au bureau des geometres de la division des travaux ainsi qu'au service du registre
foncier de la division administrative.

L'activite des geometres comprend les leves de terrain et leur report, pour tous les biens-fonds
du chemin de fer. Elle s'etend aussi ä l'etude de base des projets de construction et de
transformation, dont les plans de detail seront etablis par d'autres services, ainsi qu'ä
l'implantation des ouvrages nouveaux (installations du chemin de fer et lignes de transport
d'energie) et au contröle de leur stabilite. II en decoule la necessite de tenir ä jour I'ensemble des
plans cadastraux.
II y a vingt ans, la reconstruction de la gare de Berne a fourni aux CFF la premiere occasion
d'utiliser I'ordinateur pour des operations de calcul repetitives. Depuis lors, les progres
technologiques ont conduit ä des ameliorations periodiques des methodes employees. Alors que
I'usage d'ecrans terminaux decentralises facilite le travail et rend les resultats plus vite
accessibles, la banque de donnees de I'ordinateur central fournit des maintenant une chaine
continue d'informations, depuis la phase initiale d'un projet jusqu'ä son achievement.

Le Systeme dit de gestion graphique automatise le report des points sur la carte. En plus de ce
travail courant, son role consiste ä livrer, au moyen d'operations mathematiques complexes, des
elements detailles de planification et de decision. L'utilisation de ces equipements a plus que
double par rapport ä 1980, evolution due aux projets de grands travaux (ligne de l'aeroport de
Geneve, nouvelle gare de Lucerne, reseau d'express regional zurichois, diverses lignes de

transport d'energie) ainsi qu'ä de nombreux ouvrages de moindre ampleur.

L'informatique couvrant aujourd'hui tous les secteurs de I'economie, les systemes dont se servent
les CFF ne sont pas confines ä des utilisations internes. Leur rendement est optimal quand ils
travaillent aussi pour d'autres entreprises ou organismes ayant des rapports avec le chemin de
fer, de maniere ä simplifier les operations administratives pour tous les interesses. II existe
differents modes de collaboration.
• Dans la mesure oil cela se justifie, un seul centre de calcul travaille pour plusieurs utilisateurs.

Ainsi, les CFF executent le decompte du trafic pour I'ensemble des entreprises de transport
concessionnaires de Suisse. Le volume considerable des donnees ä traiter reduit les frais et

permet de tirer le meilleur parti des investissements.

• Des donnees exploitables par machine sont echangees entre les CFF, leurs clients et des
organismes tels que PTT, douanes, banques, Intertrigo et autres. Cette facon de proceder evite la

saisie repetee de donnees et diminue la consommation de papier.

Collaboration sur
le plan national
et international
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erautofrei Sonntag.
Das gibt's.
An52 Sonntagen im Jahr. In jedem
fmf am Schalter. Mit Familicnvergün-

Z*ei Erwachsene und zwei Kinder
itum Beispiel mit zwei Billetten.
Fragt sich nur noch wohin. Am besten
aldorthin, wo Sie mit dem Auto sowie- f
hinkommen. Und wo Ihnen keine

schlänge die schöne Aussicht und die
iLuft verdirbt. Weil es dort gar keine

gibt.

Das gibt's.
Zermatt zum Beispiel. Oder Saas Fee.

Wengen im Berner Oberland. Und Mürren.
Das Jungfraujoch. Die St. Peters-Insel.
Oder Braunwald.

Machen Sie mal sonntags autofrei.

An Sonn- und Feiertagen.

IhreSBB

Lauto-rail
Plus de 50'000 automobiles par an entrent en Suisse

ou transitent. Sur des wagons sp&iaux du chenun de fer.
Lcs toutes nouvelles francaises, allcmandes, italiennes,

anglaises et japonaises arrivent sur rail.
Les pneus, les jantes, l'esscnce, l'huile-motcur viennent

sur rail.
Et le gravier, le sable, le dment des autoroutes se trans-

portent sur rail.
Le rail vous ouvre pratiquement la route.
Et quand votre voiture est ä bout de course, le rail

boude encore la boude. Et l'emporte ä la ferraille.

Vous roulez sur rail.

Vos CFF

er Zweitwagen
des Jahres.
Fr.1*550.-.

135 Franken pro Monat imSdinitt.
Nur unser Luxusmodell kostet etwas mehr:
200 Franken. Aber dafür fahren Sie dann

Das Gcneraiabonncment.
Das ist der billigste Zweitwagen, den

Stc fahren können. Der bequemste. Der
schnellste. Der zuverlässigste. Dersicherste. auch wirklich 1. Klasse.

Der geräumigste. Der umweltfreundlichste.
Ein Parkplatz an jeder Bahnhofstrasse

est im Preis inbegriffen.

Aus Freude am Fahren.

IhreSBB

Verpassen
Sie den
Anschluss
nicht.

An über 200*000 Kilometer Schienen. Kreuz
und quer durch Europa. Hinauf an die Nordsee
und hinunter ans blaue Meer.

So ein eigener Gleisanschluss macht
unabhängig. Vom Wetter, von Garagen, von Reparaturen,

von Ersatzteilen, vom Verkehr. Und auch
von der Zeit. Sie laden ein, Sie laden aus, wann Sie
wollen.

Ein eigener Bahnhof, damit sind Sie so sicher
und pünktlich wie die Bahn. Was heute weggeht,
ist morgen früh am Bestimmungsort irgendwo in
der Schweiz. Denn die Bahn fährt immer. Nachts
und Samstag und Sonntag. Leichtes, Schweres und
Schwerstes.

Wo immer die Transportmöglichkeiten neu
überdacht und gerechnet werden, denken und
rechnen wir gerne mit. Rufen Sie uns doch an. Wir
kommen pünktlich mit der Bahn.

031 602698 für einen GleKanschluss.

IhreSBB



• L'echange de messages par reseaux d'ordinateurs interconnects represente le degre de
cooperation le plus eleve. II est pratique non seulement avec des chemins de fer etrangers
(reservation de places), mais egalement avec les grands clients du secteur des marchandises.
II allie les avantages des deux modes d'utilisation cites precedemment ä une disponibilite
presque instantanee de I'information.

Un reseau de teleinformatique cree par I'UIC (projet HERMES) doit entrer en service au cours
des prochains mois. Son but est de renforcer l'interconnexion des reseaux nationaux d'ordinateurs

ferroviaires et de multiplier leurs possibilites d'application. II comprendra au debut les BR,
la DB, les FS, la SNCB, la SNCF et les CFF. Les etudes de standardisation requises pour une
collaboration internationale aussi etroite sont achevees.

A l'aide de leurs systemes d'ordinateurs, les CFF ont ete en mesure non seulement d'accelerer et
de rationaliser les travaux administratifs, dont le volume est considerable, mais encore d'ouvrir ä

l'informatique de nouveaux champs d'application, ainsi qu'en temoignent les exemples cites.

IV. Personnel

Effectif et En raison de la baisse de trafic et grace aux efforts entrepris pour la compression des depenses,
affaires generates l'effectif du personnel a pu etre reduit progressivement de 41 031 personnes en 1974 ä 38 003

en 1978, ce qui represente le niveau le plus bas. Depuis lors, la moyenne s'est de nouveau
accrue pour atteindre 38 113 agents en 1979, 38 367 en 1980 et 38 791 en 1981. Ces chiffres
restent cependant inferieurs au plafond de 41 031 unites fixe en automne 1974 par la

Confederation dans le cadre du blocage des effectifs.

L'augmentation de 424 agents survenue au cours de I'exercice est due ä I'engagement accru
d'apprentis (+ 258); cela doit permettre de remplacer les collaborateurs qui seront pensionnes
ces prochaines annees. Prevue en outre pour 1982, I'entree en vigueur de I'horaire cadence, qui
entrainera des prestations supplementaires, necessitait I'engagement et la formation de
nouveaux agents. Enfin, la nouvelle reglementation des vacances edictee par la Confederation
(deuxieme etape) a aussi contribue ä cette augmentation de l'effectif.

Les difficultes grandissantes de recrutement ont eu pour effet que, malgre tous les efforts
entrepris, nombre de postes n'ont pas pu etre reoccupes, notamment dans les centres de Zurich
et de Bale; l'effectif de 1981 accusait ainsi un manque de 152 agents. Pour tenter de remedier ä

cette situation, une intense campagne a ete menee, conformement ä un plan d'action, dans des
periodiques, dans la presse quotidienne et au moyen d'affiches. Deux voitures specialement
amenagees offrent aux centres d'information professionnelle attaches aux trois directeurs
d'arrondissement la possibility de prospecter le marche du travail sous une forme decentralisee.

Le graphique ci-contre «Evolution de l'effectif du personnel» montre qu'en 1981, le nombre
d'agents a pu etre reduit de 2000 par rapport ä I'annee 1974. Le graphique du bas revele que la

productivity du travail a pu etre fortement augmentee. L'indice correspondant, fixe ä 100 pour
1970, s'eleve ä 121,2 pour I'exercice passe en revue, apres avoir flechi durant la periode de
recession. Le maximum de 1980 n'a pas pu etre maintenu en raison notamment du recul des
prestations de trafic.

La moyenne annuelle des effectifs a ete la suivante dans les differents services (y compris le

personnel ä I'instruction):
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Evolution de l'effectif du personnel CFF
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1980 % 1981 %

Administration et services centraux*) 3 850 10,0 3 931 10,1
Travaux 4 480 11,7 4 418 11,4
Gares 17 907 46,7 18 083 46,6
Accompagnement des trains 3 067 8,0 3 160 8,2
Traction 5 555 14,5 5 672 14,6
Ateliers 3 282 8,5 3 295 8,5
Usines electriques 173 0,5 180 0,5
Navigation sur le lac de Constance 53 0,1 52 0,1

Total 38 367 100,0 38 791 100,0

dont personnel en apprentissage 1 687 4,4 1 945 5,0

") Y compris le personnel des bureaux de construction, sections de la voie, bureaux des chefs de district, centres r6gula-
teurs, bureaux des chefs mecaniciens et magasins de I'economat (ces fonctions relevent en fait du service ext6rieur, mais,
pour des raisons d'organisation, les postes sont rattaches au service administratif)

Le nouveau reglement concernant le domaine disciplinaire est entre en vigueur le 1er juillet,
remplaqant l'edition de 1933 II s'agissait notamment, par cette revision, de tenir compte de
revolution de la mentalite (plutöt eduquer que punir)
Sur 179 suggestions traitees dans le cadre du Systeme interne des propositions d'amelioration,
47 idees realisees ont ete recompensees La somme des primes versees s'est elevee ä 23 050
francs, quatre agents ont touche des montants de mille francs et plus

Prevoyance Dans la zone de Zurich-Winterthour, il a ete de plus en plus difficile de trouver des logements ä

sociale loyer supportable, assez proches du lieu de travail La situation est la meme dans les centres de
Bale, Lausanne et Geneve A cause du besoin de personnel qui croitra dans les annees ä venir en
raison de la pyramide des äges, l'entreprise devra vouer une attention grandissante ä la

prevoyance en matiere de logement. L'accent sera mis alors sur la construction d'habitations par
des cooperatives de cheminots, ce qui constitue pour les CFF en tant qu'employeur la forme
d'assistance la plus economique dans ce domaine

Les loyers (charges accessoires comprises) des appartements mis ä la disposition du personnel
ont du etre releves dans la mesure du rencherissement Les prix des consommations dans les

restaurants du personnel ont aussi suivi la hausse du coüt de la vie Les efforts se sont poursuivis
en vue d'une meilleure rentabilite des cantines, qui sont, pour une tres large part, ouvertes jour et

nuit.
Les 33 appartements de vacances de la fondation Julie-Schaefer ä Unterbach (VS) et ä Scuol
(GR) ont beneficie d'une forte demande Grace au legs genereux de la donatrice, ces etablisse-
ments n'occasionnent pour ainsi dire aucune charge financiere aux CFF

Instruction Comme durant ces dernieres annees, la formation des cadres a beneficie d'efforts considerables
Le seminaire de base nouvellement concu ä l'intention des chefs ouvriers s'est tenu pour la

premiere fois Les preparatifs pour le seminaire de marketing I et pour l'enseignement de base
destine au personnel administrate ont avance conformement aux plans Dans le secteur de la

formation specialisee, la conception de l'instruction au service des travaux a ete remaniee en
fonction des activites qui se derouleront au centre de formation, et l'offre de cours de
specialisation destines aux agents de I'exploitation a ete elargie pour le service des gares, des

voyageurs et des marchandises En ce qui concerne la formation de base, le nouveau plan
d'enseignement pour l'apprentissage de contröleur a ete mis en pratique
Au centre de formation du Lowenberg, pres de Morat, les travaux de construction et de
renovation sont menes activement, de sorte que la direction du centre a pu prendre possession
de ses locaux en novembre Les premiers seminaires se sont dejä tenus dans le manoir restaure
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Assurances A la fin de I'exercice, la caisse de pensions et de secours (CPS) comptait 34 475 assures (1980
33 556) et 1582 deposants (2414) La somme de leurs gains assures atteignait 839,4 millions de
francs (831,8) Les 20 252 beneficiaires de rentes (20 292) enregistres ä la fin de I'exercice ont
touche des prestations de la caisse s'elevant globalement ä 216,1 millions de francs (215,9) Le

gain technique realise au cours de I'annee a ete de 8,3 millions de francs (5,6) La fortune de la

caisse est montee ä 3097,4 millions de francs (2983,6), tandis que les obligations statutaires
passaient ä 4616,7 millions (4511,2)

Le Vle supplement aux Statuts de la caisse-maladie de I'entreprise est entre en vigueur le 1er jan-
vier 1981 II a apporte de notables ameliorations des prestations, telles que la garantie des frais
hospitallers ainsi que ('augmentation de la contribution de la caisse en cas de soins ä domicile,
de cure et de sejour dans un etablissement pour tuberculeux A la fin de I'exercice, la caisse-
maladie comptait 68 703 affilies (fin 1980 68 312) Etaient assures pour les soins medicaux et
pharmaceutiques 30 879 agents en activite (31 070), 9617 retraites (9526), 26 124 membres
des families d'agent (25 923) et 332 anciens agents sans pension de retraite (324) Les 2299
adherents assures pour une indemnite journaliere (2043) etaient tous en activite de service Les
recettes de la caisse se sont montees ä 65,2 millions de francs (62,5) et les depenses ä 68,6
millions (61,0) Alors qu'en 1980, les comptes presentaient encore un benefice de 1,5 million de
francs, I'exercice 1981 est marque par un deficit de 3,4 millions de francs resultant de prestations
plus fortes et de coüts de maladie plus eleves A la fin de 1981, la fortune de la caisse etait de
65,6 millions de francs (67,0) Les rapports annuels des deux assurances - caisse-maladie et
CPS — fournissent de plus amples informations

Les semaines internationales de protection du travail des cheminots, organisees tous les trois ans
sous le patronage de l'Union internationale des chemins de fer (UIC), se sont deroulees aux CFF
au cours des mois de mars ä mai pour la septieme fois Dans 42 lieux de service, plus de 10 000
agents ont assiste aux representations donnees dans la voiture-cinema ou dans les locaux
d'instruction, il s'agissait d'un film sur le comportement ä adopter face au danger dans le secteur
des voies et d'un diaporama sur le probleme de l'alcool et du travail Une fois de plus, la voiture-
cinema des CFF a fait ses preuves

La prevention des accidents des pieds rencontrait naguere des difficultes du fait que les coüts
des chaussures de securite etaient, pour une large part, ä la charge des agents, de sorte que
ceux-ci renonpaient souvent ä les acquerir Pour stimuler l'achat de ces chaussures speciales, la
direction generale a ouvert un credit destine ä en reduire le prix, la premiere campagne pourra
avoir lieu en 1982

Service medical Une augmentation mimme de la morbidite du personnel (absences pour cause de maladie ou
d'accidents) dans la zone de langue allemande est compensee par une legere diminution dans
les zones linguistiques francaise et italienne Dans l'ensemble, l'absence moyenne est de 16,88
jours par agent, ce qui correspond ä une indispombilite (temps d'absence par rapport au temps
reglementaire) de 4,62% Ventilee par regions, eile se presente ainsi Suisse alemanique 4,33%,
Suisse romande 5,14% et Suisse italienne 6,08%

Le nombre de visites medicales d'admission a diminue, pour s'inscrire ä 2706, les periodes de
pointes etant enregistrees en fevrier et en mars ainsi qu'en novembre et en decembre. Pour
10 245 examens radiophotographiques, un cas de tuberculose et quatre cas de tumeur maligne
ont ete detectes

L'etat de sante des 1132 mecamciens de locomotive examines en 1981 etait de nouveau tres
satisfaisant, tel etait aussi le cas pour les 126 agents de conduite de compagnies privees
auxquels le service medical des CFF a fait passer le meme examen

Prevention des
accidents
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