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Gestion de I entreprise et personnel

I. Conseil d'administration et direction

Conseil Sous la presidence de M. Hans Fischer, le Conseil d'administration s'est reuni six fois, comme les annees
d'administration precedentes. II a delibere sur 48 affaires en tout, et s'est fait tenir au courant, par la Direction generale, de

Revolution du trafic et des variations de l'effectif du personnel. A Tissue d'une seance tenue ä Bäle, le

Conseil s'est rendu ä la Foire internationale de la manutention. Une autre fois, il a visits la gare de Berne,
dont Tagrandissement est en cours et oü les nouvelles installations necessaires ä Texploitation sont pour
ainsi dire achevees depuis septembre 1966.

Une seule mutation s'est produite: le depart, ä la fin de l'annee, de M. Gion Darms, depute au Conseil des
Etats, Coire, qui avait atteint la limite d'äge. Pendant la periode de plus de onze ans oü il a siege au Conseil
d'administration, le demissionnaire a pris une part active ä l'etude des problemes de gestion de Tentreprise.
Le president s'est fait l'interprete des Chemins de fer federaux pour le remercier de son precieux concours.
Pour occuper le siege devenu vacant, le Conseil federal a designe M. Gion Willi, conseiller d'Etat, Coire.

Direction La Direction generale a ten u 46 seances consacrees ä la gestion de l'entreprise et ä un grand nombre d'autres
affaires importantes. Elle a pris 359 decisions. Lors de quatre conferences, les directeurs generaux et les
directeurs d'arrondissement ont procede ä un echange de vues de portee generale. L'evolution des transports

et des effectifs, les repercussions de la poursuite eventuelle des nationalisations de compagnies
privees, les possibilites d'amöliorer le passage des voyageurs de leur propre vehicule ä la voiture de che-
min de fer et les mesures ä prendre en vue de la reduction de la duree du travail ont particulierement retenu
leur attention.
II n'y a pas eu de changement ä la tete de Tentreprise, qu'il s'agisse des directeurs ou des chefs de division
de la Direction generale. A la Direction du I" arrondissement, ä Lausanne, MM. Auguste Fontoiliet, chef
de la division des tiavaux, et Henri Dupuis, chef de la division de la traction, ont fait valoir leur droit ä la

retraite. La Direction generale leur a exprime ses vifs remerciements pour Tactivite, couronnee de succes,
qu'ils ont deployee au service des Chemins de fer federaux pendant de nombreuses annees. Les nouveaux
titulaires de ces postes sont MM. Roger Desponds et Andre Brocard, tous deux ingenieurs diplömes.

II. Planification et etudes

Ces dernieres annees, soucieux d'ameliorer leur potentiel et leur productivity en recourant aux methodes
scientifiques et techniques les plus recentes, les Chemins de fer federaux ont considerablement developpe
leur activite en matiere de planification et d'etudes, non sans collaborer avec des conseillers professionnels
et des entreprises industrielles. La concurrence ä laquelle le rail est en butte de la part d'autres transporteurs
confere ä ces travaux une portee particuliere. Plus que jamais, l'entreprise doit elaborer ses plans de fapon
ä se consacrer de preference aux transports pour lesquels eile est le mieux outillee et le plus avantageuse.
Les CFF s'engagent dans cette voie d'autant plus resolument que la loi leur fait une obligation de maintenir
leur appareil de transport en bon etat d'entretien et de Tadapter aussi bien aux exigences du trafic qu'aux
progres de la technique.
Les necessites de Texploitation ferroviaire moderne ont dicte un corps de doctrines qui est ä la base de la

planification ä long terme et des etudes de detail au niveau de Texecution. Des resultats de ces etudes ont
dejä passe dans la pratique; d'autres seront bientöt utilisables. Les solutions retenues s'inspirent de plus
en plus des nouvelles methodes de gestion et des nouveaux principes de mathematiques appliquees;
elles mettent en ceuvre les ressources de Telectronique et de Tinformatique.

4 Symbiose exemplaire entre le chemin de fer et les services postaux ä la nouvelle gare de Berne. Des voies de raccor-
dement pönätrent directement dans la gare postale (ä droite). Le bätiment d'exploitation des postes, qui enjambe
les voies, est retiö aux quais par des monte-charge.
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Les methodes actuelles de gestion exigent que les organes de direction, de surveillance et d'execution
soient renseignes assez tot pour pouvoir agir sans delai et coordonner leurs efforts en ayant toujours la

situation bien en main. Les CFF se proposent d'atteindre cet objectif de concert avec les administrations

groupees dans l'Union internationale des chemins de fer (UIC). A cet effet, ils feront appel aux nouvelles

possibilites offertes par la cybernetique, c'est-ä-dire ä des systemes integres d'enregistrement, de
transmission et de traitement des donnees. Ce n'est pas ici le lieu de disserter sur la planification ä long terme,
mais il convient de donner quelques exemples d'etudes et d'essais empruntes ä diverses branches d'activite.

Le probleme pose par la formation simultanee de trains de marchandises regionaux dans les gares de triage
a ete resolu par des procedes mathematiques, si bien que, grace ä un programme etabli en consequence,
l'ordinateur electronique peut dejä fournir les donnees necessaires ä la planification de gares de triage
equipees pour composer les trains ä tranches multiples avec le minimum de mouvements de manoeuvre.
Ce programme pourra encore etre developpe en vue de son application quotidienne dans les centres de

triage.
Pour la desserte optimale du rayon des gares de triage, un premier modele mathematique a ete aussi
elabore, puis programme. Les travaux se poursuivent, car il s'agit maintenant de jeter les bases d'une
planification ulterieure.
Le procede mis au point l'an dernier pour permettre ä l'ordinateur de simuler les parcours des wagons sur
le dos d'äne a ete applique quand il a fallu etudier en detail les installations de debranchement des
nouvelles gares de triage de Schaffhouse, Bäle-Muttenz II, Lausanne-Denges et Zurich-Limattal. II est
desormais possible de calculer la cadence des wagons en fonction de tous les facteurs tels que la vitesse et
la direction du vent, l'etat de la voie et la temperature ambiante.
En vue de 1'etablissement du Systeme de transmission indispensable ä la gestion centralisee du trafic des

marchandises, les CFF ont echange avec les reseaux etrangers des informations reproduites sur des bandes
perforees ou magnetiques. L'experience etant concluante, ce mode de communication sera adopte progres-
sivement pour la comptabilite des redevances dans le service international des wagons.
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L'intense activite qu'ils deploient dans le domaine de la construction amene les Chemins de fer födöraux ä

rösoudre en outre des questions d'ordre technique par des etudes particulieres, des essais et des mensurations,

surtout lorsque la conception de I'ouvrage peut influer sur la marche de Sexploitation et sur les

coüts. C'est ainsi qu'ils analysent systematiquement la fapon dont les rails sont sollicites par les locomotives

des differents modeles. Les forces qui s'exercent ä ce niveau sont mesurees ä I'aide d'appareils fixes
ä la voie. D'apres les resultats obtenus, la vitesse maximale de quelques types de machines pourrait etre
relevee sans dommage pour les rails.
D'autres recherches visent ä l'extension de l'emploi des barres soudees de grande longueur. Detels rails
offrent des avantages indeniables, mais ils suscitent quelques difficultes dans les courbes serrees. L'exa-
men approfondi d'une voie d'essai a apporte les elements du calcul des rayons minimums.
La mise en service de locomotives et de rames automotrices modernes et plus puissantes a aussi requis des
etudes. La reduction des temps de parcours et i'accroissement des charges remorquees entralnent, surtout
au demarrage, une consommation inhabituelle d'energie. Des experiences avec des trains remorques par
des engins de force variable ont servi ä determiner les pointes de courant primaire et de puissance. - II

s'agissait par ailleurs de connattre la charge limite d'energie electrique que les elements classiques des
catenaires sont en etat de supporter. Une maquette permet de mesurer les temperatures lorsque la ligne de

contact est parcourue par des courants intenses, sous une faible tension. La simulation de grandes variations

de charge telles qu'il s'en produiia ä I'avenir a montre que les catenaires ont besoin d'etre renforcees
sur certains tronpons, oü il faut de toute maniere les renouveler en partie.
Depuis assez longtemps, les CFF examinent, en etroite collaboration avec I'Offlce de recherches et d'es-
sais des chemins de fer europeens (ORE) et avec des entreprises suisses, comment des informations
pourraient etre transmises de la voie ä la locomotive, afin d'ameliorer la securite des trains et d'augmenter
le potentiel des lignes. Le dispositif d'arret automatique des trains, qui part de ce principe, a donne de bons
resultats, mais il ne transmet qu'une information, et seulement dans le sens rail-vehicule. Les methodes
actuelles d'exploitation posent toutefois de plus grandes exigences et impliquent notamment la possibility
de faire passer des ordres de points fixes (gares, postes de regulation, etc.) aux engins moteurs en marche
et reciproquement. Ces travaux ont abouti ä l'adoption du conducteur de ligne. II s'agit en bref d'un cable
courant au milieu de ia voie, qui, grace ä des champs electromagnetiques ä haute frequence, transmet des
informations en nombre pour ainsi dire illimite, quand ce ne sont pas des conversations telephoniques. Un

dispositif central de commande assure en permanence l'execution des ordres ainsi repus. Des essais tres
pousses doivent avoir lieu sur la ligne du Saint-Gothard, entre Lavorgo et Bodio.

III. Collaboration internationale

Les Chemins de fer federaux ont de nouveau collabore tres etroitement, dans les domaines les plus varies,
avec divers reseaux etrangers et l'Union internationale des chemins de fer (UIC).
Le probleme de I'attelage automatique a continue ä faire l'objet d'etudes approfondies, et d'importants
progres ont ete realises. L'attelage de Synthese defini ä la fin de 1965 existe maintenant sous forme de trois
variantes, qui sont representees chacune par cent exemplaires et dont les differences portent seulement sur
le mecanisme de verrouillage et la suspension. Des essais comparatifs vont etre faits sur des wagons de

divers chemins de fer d'Etat, apres quoi il sera possible d'arreter le type d'attelage definitif. Dans le domaine
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du materiel et de la traction, II y a lieu de noter de nouveaux progres dans l'unification des equipements des

voitures ä voyageurs ainsi que l'adoption de mesures destinees ä permettre l'alimentation complete des

voitures en energie electrique par la conduite de chauffage, dans la perspective d'une generalisation du

chauffage electrique.
Comme les annees precedentes, la Conference europeenne des ministres des transports (CEMT) s'est

occupee de la normalisation des comptes, de revolution du trafic et des investissements des chemins de fer.
Elle a fait appel, le 20 octobre 1966, ä la collaboration la plus etroite de I'UIC pour la poursuite des etudes
dans le contexte de la politique generale des transports; ä son avis, les elements: structure du trafic, analyse

des coüts, dimensions optimales des reseaux et investissements meritent d'etre pris specialement en

consideration.
A la demande de la Commission economique pour l'Europe (CEE), qui s'efforce notamment de parvenir ä

une unification generalises des documents du commerce international, le Comite international des transports

par chemin de fer (CIT), dont la gerance est assumes par les CFF, a mis au point le projet d'une nou-
velle lettre de voiture CIM.
L'Office central des transports internationaux par chemins de fer (OCTI) a accords une grande importance,
au cours de 1966, aux travaux tendant ä une refonte totale des conventions concernant le transport des

voyageurs CIV et des marchandises CIM. Dans cette optique, iatäche du CIT consists ä demander l'opinion des

administrations ferroviaires sur ces projets de reforme, de coordonner ces prises de position et de les
defendre aupres de I'OCTI.
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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 8. Les questions tarifaires de portee internationale
sont traitees au chapitre «Tarifs», page 4.

La Delegation internationale du Simplon a examine des questions d'horaire, de transport et de tarif. Elle

s'est egalement occupee des comptes du tronpon Brigue—Iselle.
L'Union des services routiers des chemins de fer europeens (URF) groups maintenant 16 administrations.
Le reseau Europabus compte 143 services; d'une longueur de plus de 100 000 km, il s'etend du Portugal
au Proche-Orient. Le chiffre d'affaires, en augmentation reguliere, a double en cinq ans.
Aucun progres n'a pu etre enregistre au cours de I'annee ecoulee dans le secteur de l'integration des transports

au sein de la Communaute economique europeenne (CEE) et de la Communaute europeenne du

charbon et de I'acier (CECA). Un complet desaccord a ete enregistre par le Conseil sur I'ensemble du
problems de la tarification; la priorite est maintenant donnee aux mesures d'harmonisation de la concurrence
et d'acces au marche.
La periode transitoire prevue par la convention de Stockholm (AELE) pour I'elimination des droits de douane
et des restrictions quantitatives a expire le 31 decembre 1966. A cette meme date, I'article 14 de la convention
est entre pleinement en vigueur; C9t article regie les rapports entre les entreprises publiques, d'une part,
et les productions et les exploitations commerciales, d'autre part.
L'Union internationale des chemins de fer (UIC) et I'organisation analogue des chemins de fer de I'Europe
orientals (OSJD) ont intensifie leur collaboration. Un groups de travail commun a repu pour mandat d'etablir
de nouvelles codifications uniformes (p. ex. pour les marchandises, les tarifs, les trains et les itineraires) et

de preparer la reprise des codes UIC existants par les chemins de fer de I'OSJD. Les CFF participent aussi
ä ces travaux, qui ont leur importance pour l'echange de donnees entre les reseaux.

IV. Personnel

Effectif

Propre personnel et ouvriers
d'entrepreneur, Moyenne annuelle

Nombre d'agents par secteurs d'activite: 1955 % 1966 %

Direction et administration: personnel de la Direction generale
et des Directions d'arrondissement 3 224 7,5 3 204 7,5

Gares: chefs de gare et de station, commis et ouvriers de gare,
ouvriers aux manoeuvres, etc. 20 582 47,6 20159 47,4

Traction: mecaniciens, aides-mecaniciens, ouvriers de depot,
visiteurs, etc. 4 591 10,6 4 587 10,8

Accompagnement des trains: chefs de train, contröleurs, etc. 3 350 7,7 3 312 7,8

Surveillance et degagement de la voie: personnel du service des

barrieres et des lignes 1 382 3,2 1 276 3,0

Entretien des installations et appareils: personnel des services
des travaux, etc. 4 562 10,6 4 527 10,6

Entretien du materiel roulant: chefs ouvriers, monteurs et ouvriers
des ateliers principaux et de depöt 4 027 9,3 3 972 9,4

Production et distribution du courant: personnel des usines elec-

triques et des sous-stations 223 0,5 225 0,5

Autres agents, y compris le personnel de la navigation sur Ie lac
de Constance 1 293 3,0 1 296 3,0

Total du propre personnel et des ouvriers d'entrepreneur 43 234 100,0 42 558 100,0
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Par rapport ä 1965, l'effectif moyen du personnel accuse une diminution de 676 unites, ou 1,5%. Dans les

deux services oil eile est la plus forte, savoir ceux des gares et des travaux, eile represente 2,5 et 2,1%,

Elle varie de 0,6 ä 0,9% en ce qui concerne l'accompagnement des trains, la traction et les ateliers principaux.
Ailleurs, il n'y a eu pour ainsi dire pas de changement.- Cette reduction de l'effectif global est notamment
la consequence des mesures de rationalisation. La penurie de main-d'ceuvre due aux difficultes de recrute-

ment n'est cependant pas etrangere ä la contraction enregistree dans le service des travaux; eile a meme

cause des difficultes en matiere d'entretien.
La reduction du personnel est allee de pair avec une nouvelie compression de l'effectif des agents de natio-

nalite etrangere. Alors que le Conseil federal demandait d'abaisser leur nombre de 10%, afin de le ramener
ä 1416 au 31 janvier 1967, ce resultat etait dejä atteint au debut de 1966. L'effectif etranger a ete en moyenne
de 1358 travailleurs pour I'annee, soit 4% de moins que le maximum autorise.

Questions d'ordre L'article 66 de la loi föderale sur le travail dans l'industrie, l'artisanat et le commerce (loi sur le travail) qui

gönöral et rötribution est entree en vigueur le 1"fevrier 1966 apporte quelques modifications ä la loi du 6 mars 1920 sur la duree du

travail dans l'exploitation des chemins de fer et autres entreprises de transport et de communications (loi

sur la duree du travail). Pour I'essentiel, les mesures de protection du personnel feminin sont mises ä jour
et certaines dispositions de la legislation du travail peuvent etre rendues applicables par voie d'ordonnance
lorsque cela est necessaire pour sauvegarder la vie, la sante ou la moralite des travailleuses. Par ailleurs,
la revision de la loi sur la duree du travail, envisages depuis longtemps, a commence.
Le 6 octobre, les Chambres föderales ont vote une loi qui modifie le Statut des fonctionnaires. Le Conseil
federal peut desormais fixer lui-meme la duree et l'horaire de travail. Les fonctionnaires assujettis ä la
legislation sur la duree du travail devront beneficier de la semaine de 44 heures au plus tard ä fin mai 1968. A

propos des Chemins de fer federaux, le gouvernement a dejä decrete, le 27 janvier 1967, que la semaine de

44 heures sera instituee pour le personnel des ateliers le 1" janvier 1968, sans transition. Pour les autres

agents de l'exploitation, en revanche, deux phases sont prevues: 45 heures des le 1er aoüt 1967, puis 44

heures ä partir de fin mai 1968 (changement d'horaire). II est loisible ä la Direction generale de ramener la

semaine ä 44 heures en une seule etape, le 1" janvier 1968, pour des services ou des secteurs de l'exploitation

autres que les ateliers.
En vertu de I'arrete federal du 30 septembre 1965 concernant le versement d'allocations de rencherissement
au personnel federal de 1965 ä 1968, le Conseil federal a decide le 21 octobre 1966 de servir une allocation

supplemental de 5,5% pour 1966 et une allocation periodique de 11 % pour 1967, tant aux agents en activite
de service qu'aux beneficiaires de pensions et de rentes. La compensation du rencherissement est ainsi
fonction d'un indice de 225,0 points.
Le 9 novembre, le Conseil federal a encore statue sur l'allocation de rencherissamant ä verser aux apprentis
pour 1966 et 1967. II n'est plus garanti de minimum ä ceux qui sont mineurs.
Le 23 decembre, la Direction generale a approuve une nouvelie reglementation de l'allocation pour travaux
particulierement salissants, rebutants et desagreables dans les ateliers principaux, les depots de locomotives,

l'atelier de la voie de Hägendorf et l'atelier des lignes de contact de Brittnau.

Essai ä grande echelle de pose mecanisee des voies
Sur la voie mise hors service du tronpon ä double voie Saxon-Riddes, en Valais, des travöes entiöres de l'ancienne voie

sont döposöes au moyen de grues ä portique et chargöes directement sur les wagons. Les nouvelles traverses en beton

sont posöes au cours de la möme operation.

Figure 1: La voie ancienne, en panneaux de 18 mötres, est deposöe ä l'aide d'une grue ä portique qui se döplace sur un

chemin de roulement provisoire.
Figure 2: Les travees döposöes sont empilöes directement sur les wagons plats.
Figure 3: La möme grue ä portique saisit une sörie entiöre de traverses nouvelles en böton...

Figure 4:... et les pose sur la plate-forme.
Figure 5: L'espacement regulier des traverses est assurö par un dispositif ingönieux.
Figure 6: Les barres longues, apres avoir servi de chemin de roulement, sont posöes sur les traverses.
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Prevoyance sociale Comme de coutume, les questions de prevoyance ont ete traitees avec toute la sollicitude requise. Les ser¬

vices du personnel et les assistantes sociales ont collabore etroitement pour dispenser aide et conseils aux

agents et families d'agents qui en avaient besoin. Les ressources provenant de lacaisse de secours, du fonds
de prevoyance et de la caisse de prets ont contribue ä resoudre maintes difficultes financieres. La lutte

contre I'alcoolisme a fait 1'objet d'une attention toute particuliere, notamment en raison de la securite de

I'exploitation. Les cantines sans alcool, installees surtout aux points oü il y a de grandes concentrations
de personnel, sont tres frequentees. Certains services de moyenne importance, des gares de triage, des

halles aux marchandises et des ateliers ont en outre ete dotes de distributeurs automatiques de'boissons
sans alcool.
La construction de logements, ä titre prive ou cooperatif, a ete stimulee par l'octroi de credits, dans les

limites des disponibilites.
Les organisations de loisirs du personnel (groupements culturels et sportifs), auxquelles des encouragements

sont prodigues sous forme de facilites, deploient une grande activite. Le chalet CFF de Brünig-
Hasliberg a repu en 1966 un nombre de visiteurs superieur ä celui des annees precedentes, ce dont il y a

lieu de se feliciter.

Prevention des En raison de la multiplicity des dangers qui menacent quotidiennement le personnel des services ferro-
accidents viaires, la prevention des accidents requiert toujours la plus grande attention. Aussi les CFF ont-ils participe

ä la Quinzaine internationale de securite du travail organisee du 2 au 15 mai sous l'egide de la 6e Commission
de l'Union internationale des chemins de fer (UIC) et au cours de laquelle les administrations interessees
se sont servies d'une affiche commune, de diverses publications et d'un film pour rappeler ä leurs agents,
avec une insistance particuliere, les dangers qui les guettent. Au demeurant, les CFF etaient les auteurs de

I'afFiche, choisie parmi plus de trente projets, qui a ete placardee dans toute I'Europe occidentale. Un appel
lance dans le Bulletin des CFF, avec des illustrations ä l'appui, de meme que la projection d'un film de I'UIC
et d'une serie de diapositives sonorisees, consacrees ä la maniere correcte de deplacer et de soulever les

lourdes charges, ont encore mis en evidence les risques d'accident inherents ä I'exploitation ferroviaire.

Enquete sur la Depuis plusieurs annees, la situation du marche du travail sa degrade. En raison de la prosperity qui s'ins-
fid§lit6 du personnel talle dans presque to us les secteurs du commerce et de I'industrie, les employes et les ouvriers ont tendance

envers l'entreprise ä changer de place de plus en plus frequemment. Pour les entreprises, tant publiques que privees, il en

resulte des difficultes accrues, car le mouvement du personnel nuit ä l'organisation de I'embauche, rend
malaisees la formation et l'affectation de la main-d'ceuvre, entraine une baisse sensible du rendement et
de la qualite du travail et suscite des accidents.
Faut-il voir dans cette multiplication des departs la recherche exclusive d'avantages materiels? Faut-il au

contraire considerer le mouvement du personnel comme le signe d'une inadequation profonde entre les

attentes intellectuelles ou affectives des travailleurs et la realite? Ces questions se posant avec insistance,
la Direction generale, soucieuse de mieux amenager les rapports humains dans l'entreprise, a ordonne
une vaste enquete psycho-sociologique pour etudier le phenomene.
Les psychologues de la division du personnel ont interroge 532 fonctionnaires en se servant d'un questionnaire

detaille, prealablement mis ä I'epreuve. Les entretiens ont ete menes parallelement avec deux groupes
de sujets, celui des partants et celui des «fideles». Le premier groupe comprenait les fonctionnaires qui
ont quitte les CFF entre le mois d'aoüt 1962 et avril 1963. Le second, c'est-ä-dire le groupe temoin, presentait
les memes caracteristiques sociologiques que le premier.
Une enquöte de ce genre souleve evidemment de nombreuses difficultes d'ordre materiel et methodologique.
Le principal obstacle reside dans le fait que les CFF occupent plus de 40 000 personnes disseminees dans
tout le pays. En outre, les conditions de travail varient d'un endroit et d'un service ä l'autre. II y a des

employes et des ouvriers dans des gares, des ateliers, des depots de locomotives, des usines electriques,
sur des chantiers, dans des bureaux ou ailleurs encore. Les conditions peuventetre radicalement differentes
ä I'interieur d'un meme type de service. Par exemple, les installations de securite sont modernes dans un
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cas, traditionnelles dans un autre. Les caracteristiques du marche de l'emploi changent d'une ville et d'un
canton ä l'autre. Chaque poste de travail a une atmosphere particuliere; chaque chef a un style de commande-
ment qui lui est propre.
Cela suffit ä montrer que les reponses des sujets surgissent ä travers un jeu mouvant et complique de fac-
teurs qu'il n'est pas ou guere possible de dominer. Le comportement des hommes et des groupes derivant
d'un processus dynamique par definition et oü peuvent etre engages tous les niveaux et tous les aspects
de la realite sociale et individuelle, I'enquete ne tendait pas ä une etude systematique, placee exclusivement
dans une perspective sociologique. Elle visait au contraire ä apprehender le plus fidelement possible ce que
ressentent les travailleurs auxquels on parle de leur avenir ou de leur carriere professionnelle.
Une relation des resultats de I'enquete sortirait du cadre du present rapport. Iis ont d'ailleurs dejä fait I'objet
d'une publication. Deux faits meritent toutefois d'etre retenus. Premierement, I'hypothese selon laquelle
l'instabilite du personnel n'est pas reductible aux seuls aspects pecuniaires du travail a ete confirmee.
En second lieu, il apparait que la vie moderne sensibilise le personnel aux insuffisances de son environne-
ment et engendre des aspirations neuves, d'ordre intellectual et affectif, qui exigent satisfaction.
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Bien que ('interpretation des resultats se heurte ä des obstacles d'ordre materiel ou methodologique,
I'enquete se justifiait, car elle a fourni de precieux enseignements sur la maniere dont l'homme moderne

eprouve son milieu professionnel au sein de I'entreprise. La Direction generale a l'intention de les mettre
ä profit d'une maniere appropriee pour amener son personnel ä lui etre plus fidele.

Assurances Fin 1966, la caisse de pensions et de secours comptait 35 789 assures (36 049 en 1965) et 2804 deposants
(3015). Les gains assures representaient 448,1 millions de francs (447,6 millions), tandis que les beneficiaires
de rentes etaient au nombre de 21 920 (22 164). Les rentes servies dans I'annee ont atteint la somme de 108,6

millions de francs (108,8 millions). Tout comme les traitements du personnel en activite, elles ont ete
completes par une allocation de rencherissement, ce qui a entraine une depense de 12,4 millions de francs
(6,6 millions). D'autres precisions figurent dans le rapport annuel de I'institution.
La caisse-maladie des Chemins de fer federaux avait en fin d'exercice un effectif d'adherents compose de

42 783 hommes (42 750 en 1965), 3930 femmes (1292) et 2055 enfants (neant). Pour les soins medicaux et

pharmaceutiques, elle a debourse en moyenne 209 fr. 60 par adherent, soit 27 fr. 25 de plus que I'annee

precedente. Cette augmentation est imputable surtout aux Statuts en vigueur depuis le 1" janvier 1966, qui
ont releve considerablement les prestations en favour des assures. Parallelement ä cette amelioration, le

montant des primes a ete adapte aux nouvelles conditions et, pour la premiere fois, echelonnees par groupes
de cantons et de tarifs. Le rapport annuel de la caisse donne de plus amples details.

Service medical Pour l'ensemble du personnel, la duree moyenne des absences dues ä la maladie et aux accidents s'etablit
ä 14,87 jours, comme en 1965. Une legere augmentation consecutive aux cas de maladie est compensee,
du cöte des accidents, par une diminution. Les accidents non professionnels (2850) ont ete plus frequents
que les accidents de travail (2761) et ont exige un temps de guerison beaucoup plus long, soit une trentaine
de jours au lieu de 23.

Lors des visites medicales d'admission, au nombre de 2451, la proportion des postulants declares aptes
au service du chemin de fer a ete de 86%, ce qui correspond ä peu pres ä la moyenne habituelle.
Le service medical a dü proposer la mise ä la retraite anticipee de 358 agents (moyenne des annees 1961

ä 1965: 376). Les maux qui ont dicte ces decisions se repartissent de la maniere suivante: troubles cardio-
vasculaires 35%, affections rhumatismales 20%, troubles mentaux et nevroses 15%, affections de I'appareil
respiratoire 5%, maladies nerveuses (ä part celles qui sont imputables ä des troubles circulatoires) 4%,
diabete 3,5%, autres maladies 17,5%. L'äge moyen des interesses etait de 58,8 ans. La mort a prive les Chemins

de fer federaux de 113 de leurs agents, contre 111 en moyenne dans les anness 1961 ä 1965. Les 113

deces etaient imputables ä des tumeurs malignes et ä des troubles cardio-vasculaires dans 30% des cas,
ä des accidents dans la proportion de 23% et, pour le reste, ä diverses autres causes.
Les motifs des mises ä la retraite anticipee et les causes de deces sont exposees en detail dans le diagramme.
Par ailleurs, les resultats des examens medicaux montrent qu'il y aurait lieu de surveiller de plus pres l'etat
de sante du personnel.
Sur le plan de la medecine collective, la campagne de prophylaxis antituberculeuse s'est poursuivie metho-

diquement. La bonne volonte avec laquelle le personnel se soumet aux contröles merits d'etre relevee.

L'organisation a aussi donne satisfaction. Les 35 000 radiophotographies faites en 1965 parmi les agents
des Chemins de fer federaux et de l'administration generale de la Confederation ont permis aux medecins
de deceler douze cas de tu bereu lose et six de tumeurs qui n'avaient pas encore ete traites, Le service medical

a pratique en outre 14 500 cuti-reactions et 1500 vaccinations par le BCG.
Les examens periodiques des mecaniciens de locomotive n'appellent aucune observation. La portee des

diagnostics a ete elargie par la determination du taux de cholesterol et d'autres composants chimiques.
Grace ä un appareil de mesure des niveaux sonores ä filtre ä octaves, il est maintenant possible d'analyser
les bruits et, partant, de prendre les mesures propres ä prevenir les lesions auriculaires qui menacent le

personnel dans l'exercice de ses fonctions.
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Mises ä la retraite anticipees, pour raisons medicales, et deces en 1966
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Mises ä la retraite Ddcös Age moyen des agents retrains: 58,8 ans

Age moyen des agents d6c6dds: 49,1 ans
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