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Gestion et personnel

I. Conseil d'administration et direction

Conseil d'adminis- En 1977, I'organe supreme de gestion a siege sept fois, sous la presidence de M. R. Meier; il s'est
tration preoccupe de revolution du trafic, des effectifs et des charges de personnel, de questions commer-

ciales et de la modernisation du materiel roulant. De longs debats se sont institu6s au sujet de la
situation financiere du röseau et des mesures qu'elle requiert. Les variations de quelques donnöes
fondamentales ont fait remettre sur le metier le budget de l'exercice, qui a ötö ainsi remaniö. Le conseil
a en outre approuve le plan financier des annees 1978 et 1979 de meme que le programme d'inves-
tissements a moyen terme (1978-1980).

La mise au point du rapport intitule «Nouvelles conceptions possibles de l'offre des CFF et mesures
d'accompagnement» (en bref «Rapport 1977»), puis son adoption, le 14 octobre, furent des övöne-
ments saillants de l'annee. Dans ce document, le conseil d'administration indique au gouvernement
cinq manieres d'envisager ä l'avenir les prestations de l'entreprise en exposant les repercussions de
chacune d'elles sur les resultats financiers. Le Conseil federal dispose des lors d'importants Clements
de decision. Parallelement, la direction generale a etö invitee ä tout mettre en oeuvre pour transposer
dans les faits la deuxieme formule (pour plus de details, voir p. 10 s.).

Lors de la reunion tenue ä Zurich le 7 septembre, le conseil d'administration a visits le triage de la

vallee de la Limmat, la gare de messageries de Zurich Altstetten ainsi que des chantiers du raccor-
dement ferroviaire de Zurich-Kloten. Les 13 et 14 octobre, il s'est retrouvö ä Geneve, oü il s'est
notamment entretenu avec une delegation du Conseil d'Etat de l'etude du projet et des autres
travaux pröparatoires concernant la desserte de l'aöroport de Cointrin par le train ä partir de la gare de
Geneve-Cornavin.

La composition du conseil s'est profondement modifiee, des raisons d'äge et d'anciennete ayant
amene le president et cinq membres ä döposer leur mandat pour fin 1977. M. R. Meier, docteur
honoris causa, administrateur depuis 1957, a dirigö les travaux de l'assemblöe des le 1er janvier
1972, avec competence et beaucoup de doigte. Les autres demissionnaires etaient MM. P. Glasson,
docteur en droit, H. Herold, docteur en droit, professeur, E. Jaggi, docteur es sciences techniques,
professeur, W. Joerin, docteur en droit, et R. Perret, docteur en droit. Tous ont participe activement
ä la vie de l'entreprise. Lors de la söance du 1er decembre, M. W. Ritschard, conseiller föderal, chef
du departement des transports et communications et de l'önergie, leur a adressö, en personne, un
temoignage de reconnaissance.

Pour occuper les charges vacantes, le Conseil föderal a designe avec effet au 1er janvier 1978, en
qualite de president, M. Carlos Grosjean, deputö au Conseil des Etats, et comme administrateurs
MM. P.Arnold, H. Münz, docteur en droit, depute au Conseil des Etats, M. Rüegg, docteur es
sciences economiques, A. E. Sarasin et J. Stucki, conseiller d'Etat.

Direction Une fois de plus, tous les problemes poses par la recession öconomique, par le fort recul du trafic
et par la concurrence ont particulierement retenu l'attention de la direction gönörale. Les difficultös
resident essentiellement dans le fait que le chemin de fer, appelö pendant de longues annees a fournir
des prestations etendues, avait döveloppe en consequence les effectifs de son personnel, ses
installations et son matöriel roulant, sans pouvoir les dömobiliser ä bref dölai lorsque la demande de
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services a flechi ä partir de 1975, notamment dans le secteur des marchandises, oil la baisse a 6t6
d'environ 28 pour cent. II fallut en outre aborder des questions d'ordre structurel et de politique de

transport. L'ölaboration du rapport sur les conceptions possibles de l'offre des CFF et les mesures
d'accompagnement a aussi occup§ une grande place.

Aucun changement n'est intervenu parmi les directeurs. A la direction generale, le chef de la division
du contröle du trafic, M. 0. Richner, qui avait atteint la limite d'äge, s'est retir6 le 28 f§vrier, apres
47 ans de service. M. J.-P. Berthouzoz, licencie es sciences öconomiques, lui a succede le 1er mars.
A la direction du Ier arrondissement, le chef de la division de l'exploitation, M. T. Bertschi, a quitte ses
fonctions ä la fin du mois de septembre, ä Tissue de 46 ans d'activite bien compt§s. La direction
generale Ta remplac§ par M. R. Emery, jusqu'alors suppleant du directeur de la division de l'exploitation

DG. Aux deux dirigeants qui partaient en retraite, Tautorite de nomination a adress6 de sin-
ceres remerciements pour les bons services rendus ä Tentreprise au cours de longues annees.

II. Planification et etudes

Voici, tir§s de ce vaste secteur d'activitö, quelques exemples specialement choisis et traites d'une
maniere circonstanciöe, de fagon ä illustrer la diversite des travaux en cours.

Rapport 1977 Dans le rapport «Contribution ä la discussion sur Tassainissement des CFF: mesures internes et
propositions en matiere de politique de transport», adresse au Conseil federal le 15 octobre 1976,
Tentreprise avait d6ja expose sa doctrine, mais eile n'avait pu qu'esquisser diverses manieres d'en-
visager ses prestations dans Tavenir. Les resultats des etudes pluridisciplinaires destinees ä cerner les

problemes sont maintenant connus.

Le rapport du 14 octobre 1977 intitule «Nouvelles conceptions possibles de l'offre des CFF et
mesures d'accompagnement» (en bref, «Rapport 1977») propose cinq solutions qui vont du main-
tien du statu quo ä des services limites aux dessertes par trains directs et au trafic par wagons complets,
en passant par trois variantes interm6diaires, au gre d'un elagage de plus en plus rigoureux. L'opinion
et surtout les detenteurs du pouvoir de decision sont ainsi ä meme de faire leur choix en connaissance
de cause. II appartiendra aux autoritös competentes d'evaluer ä la lumiere du rapport de la commission
pour la conception globale suisse des transports (CGST) et en fonction des objectifs superieurs les

options repondant aux criteres de l'6conomie d'entreprise. A cet egard, les täches devolues aux CFF
dans le futur appareil de transport seront une reference essentielle.

Les CFF admettent des lors que la definition du röle assigne au rail dans le cadre de la nouvelle
conception generale des transports sera Taffaire des autoritös politiques. II en d6coule pour eux Tobliga-
tion d'entreprendre des maintenant Tactualisation de leur offre, afin de creer les conditions qui leur
permettront d'assumer de nouvelles täches liees ä une affectation fonctionnelle du r§seau. A Ten-

contre d'une opinion r6pandue, les CFF n'entendent nullement se pr§ter ä un dömantelement du
chemin de fer. lis n'ont fait qu'evaluer de leur point de vue les differentes options touchant leurs

prestations et ils sont arrives ä la conclusion que seule une solution intermediaire est compatible avec
les donnöes des politiques regionale et önergetique, de Thabitat, de la defense nationale et de

Ideologie, tout en garantissant un service public süffisant. Pour ce qui est de la troisieme formule, il

Nouvelle section Olten-Rothrist
Le viaduc ä double voie qui franchit l'Aar au lieudit Ruppoldingen est constituö de poutres continues formant six
travees d'une port^e maximale de 80 m. Sa longueur totale est de 320 m.
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faut encore examiner tres attentivement si eile röpondrait ä toutes ces exigences. La deuxieme, en
revanche, tend ä la mise ä jour ä laquelle le conseil d'administration demande de procöder sans dölai.
Ses caract§ristiques sont les suivantes:

- Conversion de stations en haltes. - Sur la base d'une appreciation sommaire, 130 stations furent
s6lectionnees parmi les 689 gares pour faire I'objet d'une etude approfondie touchant I'opportunite
de les transformer en haltes, c'est-ä-dire en points d'arret non gardes. II est alors apparu que cette
mesure peut etre pröconisee dans 77 cas. Elle allögerait immödiatement les charges financieres de
quatre millions de francs, car eile permettrait en particulier de faire l'öconomie de quelque 180
agents.

- Action sur les lignes regionales. - Ces lignes, qui mesurent en tout 863 kilometres, reprösentent
29 pour cent de la longueur exploitee par les CFF. Les possibility d'assainissement furent 6tudi6es
en fonction de quatre modeles d'exploitation pour six lignes spöcialement choisies, en vue de
('utilisation des resultats par extrapolation. Quatre formules furent done envisages, savoir la

rationalisation de la desserte ferroviaire, deux combinaisons autocar-transport des merchandises
par rail et l'abandon complet du train, le trafic voyageurs etant confie ä la route. La somme des
economies cons§cutives ä l'application du modele optimal pour chaque ligne am§liorerait les
resultats d'une trentaine de millions de francs au total, etant admis qu'en I'occurrence les CFF
continueraient d'assumer la responsabilite financiere de l'ensemble des arteres regionales. La

question fait encore I'objet d'un examen approfondi et on devrait disposer vers la fin de 1978 de
donn£es precises pour statuer sur le sort de quelques lignes dont la situation est particulierement
critique.

- Nouvelle conception du trafic de detail. - Parmi les trois hypotheses envisagees (statu quo, modification

du service des messageries, suppression du detail), la deuxieme s'est r6v6iee la plus 6co-
nomique. Elle permet en effet, par rapport au Systeme actuel, de relever d'environ 23 millions de
francs la contribution de ces transports ä la couverture de leur part de frais fixes. En outre, grace au
deiestage des installations servant simultanement aux expeditions par wagons complets, une
capacite de quelque sept millions de tonnes sera degagee pour ce trafic. S'il est accru, dans un
premier temps, de trois millions de tonnes par des operations de demarchage, il en resultera une
augmentation du produit net de pres de vingt millions de francs. A ces ameliorations realisables
ä breve ech6ance et qui representent une quarantaine de millions par an viendront s'ajouter
ult6rieurement quelque trente millions qu'il sera possible d'economiser sur la construction de
nouvelles gares de triage.

A I'heure actuelle, une formule est encore recherchee en vue de l'admission de colis depassant les

normes de poids et d'encombrement. De toute facon, le nouvel amenagement entrainera la dispari-
tion de pres de 1300 postes de travail. Cela pose des problemes qui requierent la plus grande attention.

La refonte de I'offre selon la deuxieme option ameliorera les resultats des CFF d'une centaine de
millions de francs, de sorte que le retablissement de leur equilibre financier nöcessitera des dispositions
complementaires ou d'accompagnement, c'est-a-dire d'une part la reunion des conditions d'une
gestion s'inspirant des principes d'une saine economie et d'autre part des mesures en matiere de
politique de transport agissant directement sur le marche.

Si les CFF doivent avoir les moyens d'equilibrer leur budget, il faut notamment les doter d'une
assise financiere plus solide, ce qui implique au premier chef:

- la normalisation des comptes

- la prise en consideration de la nöcessite de tenir en reserve un appareil de transports publics

- la reprise de ^infrastructure par la Confederation

- l'indemnisation des servitudes assumies en faveur de la collectivite

- la restructuration du capital.
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Un premier calcul revele que, dans l'hypothese oü la deuxieme option aurait dejä 6te retenue, la

reorganisation financiüre, jointe ä la prise en charge de I'infrastructure par la Confederation et ä la

fixation de l'indemnite compensatrice selon de nouvelles normes, aurait degreve le compte CFF de
500 millions de francs en 1975.

Parmi les mesures de politique de transport appelees ä influencer directement le marche, Celles de
premiere urgence sont

- I'imputation au trafic routier lourd de la totalite de ses frais d'infrastructure et

- une application plus stricte des dispositions legales sur la dur6e du travail des chauffeurs et sur les
poids limites.

Cela devrait permettre aux CFF d'ameiiorer encore leurs resultats d'une cinquantaine de millions rie
francs. II serait possible d'aller plus loin dans cette voie si la dur6e du travail hebdomadaire des
conducteurs de camion etait alignee sur les normes en vigueur dans les autres secteurs de I'economie
et si les transports par wagons complets recevaient une nouvelle impulsion.

Le conseil d'administration a adopte le Rapport 1977 le 14 octobre, ä l'intention du Conseil federal.
Le public a 6te informe lors d'une conference de presse tenue le 1er novembre. Le gouvernement,
apres avoir pris connaissance, en I'approuvant sous certaines reserves, de la decision du conseil
d'administration de s'en tenir resolument ä la deuxieme option, a transmis le document aux commissions

parlementaires des Chemins de fer federaux ainsi qu'ä la commission pour la conception globale
des transports.

Desserte ferroviaire La ligne de l'aeroport de Zurich-Kloten sera inauguree au debut du service d'ete 1980, soit avec une
des aeroports annee d'avance sur les plans initiaux. L'horaire sera immediatement adapte aux circonstances et, pour

la periode transitoire de 1980 ä 1981, il est prnvu d'acheminer par le nouveau raccordement non
seulement les trains intervilles Geneve-Berne-Zurich-Saint-Gall, mais aussi les directs ordinaires
affectes au meme parcours et ceux de Romanshorn ä Zurich. Ces convois desserviront ä la fois
l'aeroport et la gare centrale de la cite de la Limmat. De 7 ä 23 heures, le public disposera, par heure et
par direction, d'un ou de deux trains directs traces selon un horaire cadence. Dans chaque intervalle,
des trains ragionaux avec arr§t ä Oerlikon feront la navette entre Zurich et l'aeroport, si bien que,
toutes les demi-heures, un depart sera offert de l'un de ces points a destination de I'autre, le temps de

parcours etant de neuf minutes pour les trains directs et de onze minutes pour les regionaux. L'impor-
tant centre de trafic que represente l'aeroport sera en outre relie aux villes de Lucerne et de Coire par
une ou deux paires de trains quotidiens.

A propos du raccordement de l'aeroport de Geneve au rnseau ferre, la solution la plus rentable doit
encore etre recherchee. La majeure partie de la depense devrait etre assumee par les pouvoirs
publics.

Express regional Le trace du tunnel du Zürichberg, qui conditionne dans une large mesure la realisation du reseau
de Zurich express regional autour de Zurich, a ete reexamine. A la suite d'une motion deposee au Grand Conseil,

la delegation des autorites zurichoises chargee de l'etude du trafic regional a oppose au projet de

tunnel officiel, pour comparaison, une solution de rechange appeiee Variante Ouest. Selon la version
Est (designation adoptee pour le projet officiel), le souterrain doit etre creuse entre la gare de Zurich
Stadelhofen et la valiee de la Glatt, oü la ligne viendrait se greffer, par les raccordements de Dietlikon
et de Dübendorf, sur le reseau actuel en direction de Winterthour et de Wetzikon. Quant ä la proposition

Ouest, dont le but est d'eviter que la zone d'Oerlikon ne soit laissee ä l'ecart, eile prevoit un
tunnel entre la gare centrale de Zurich - ou celle qui serait construiteä la Museumstrasse - et Oerlikon.

D'apres une expertise demandöe par la delegation des autorites ä un groupe de travail neutre, ce

projet de passage par I'ouest est realisable. Un autre organisme, qui s'occupe specialement des

problemes de l'amenagement regional zurichois, et la regie municipale des transports publics ont
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rädige des documents oü ils se prononcent sur les questions touchant ä l'habitat et ä sa desserte ainsi

qu'ä l'usage du tramway et de l'autobus comme moyens de diffusion.

En vertu d'une decision datant du 24 janvier 1978, la delegation des autorites, au sein de laquelle la

direction generale est representee, continuera de donner son appui au percement de la colline par Test,

conformement au projet officiel. Les arguments qui ont prevalu, en depit du coüt moins eieve de la

Variante Ouest, tiennent ä la structure de l'horaire, ä la circulation dans le goulet d'Oerlikon, ä la

s6curite de l'exploitation ainsi qu'ä des questions d'amenagement regional. Le trace par Test repond
nettement mieux aux exigences du trafic dans l'agglomeration et dans la grande banlieue de Zurich.

Le Conseil d'Etat du canton de Zurich a fait siennes les recommandations de la delegation des autorites.

II appartient maintenant au Grand Conseil d'opter pour l'une des deux solutions. Celle qui sera
retenue figurera dans le plan general d'amenagement du canton. Ce verdict est attendu pour le

printemps de 1978. II restera en outre ä resoudre la question capitale du financement et celle de la

realisation eventuelle du projet par etapes.

Ligne du Grauholz Dans son etat actuel, le trongon Berne-Zollikofen n'est pas en mesure de faire face ä l'accroissement
previsible du trafic entre Berne et Ölten, tel qu'il resultera notamment du doublement de la voie sur
l'artere du Loetschberg. II existe en principe deux possibilites de parer ä cette insuffisance de capacite
par des travaux de construction:

1. Renforcement des installations entre Wylerfeld et Zollikofen, oil la bifurcation de la ligne Berne-
Bienne serait exempte de croisements ä niveau, ou

2. Amenagement d'une ligne nouvelle prenant son origine ä Worblaufen par un saut-de-mouton
(ouvrage de croisement denivele) et passant sous le Grauholz par un souterrain de 5,2 kilometres
de long pour rejoindre l'ancien tracä entre Mattstetten et Hindelbank.

II s'agit ä present de porter ces deux projets ä un point d'avancement comparable, qui permette de
choisir entre les deux solutions. La decision devra certes tenir compte des problemes posäs par la

planification des transports, les atteintes au paysage, le franchissement de zones construites, le sur-
croit de nuisances, sans omettre les avantages et inconvänients qui apparaitront du point devuede
l'exploitation ferroviaire, mais eile dependra avant tout du montant de la däpense. A cet egard, le

calcul du coüt du tunnel du Grauholz revetira une importance particuliere. Les pronostics financiers
ne peuvent avoir de valeur que s'ils se fondent sur une bonne connaissance des conditions gäolo-
giques. Les CFF ont par consequent entrepris de vastes sondages dans le Grauholz, situe aux confins
de la molasse et des däpöts glaciaires, afin d'etablir un trace favorable pour le souterrain et de determiner

les procedäs ä mettre en ceuvre pour le creusement de la galerie et la construction des voütes.
A l'aide de ces donnees, ils pourront ävaluer le prix de l'operation. Les elements de decision doivent
etre disponibles d'ici au milieu de 1979.

Lutte contre le bruit Malgrä la poursuite des efforts visant ä reduire le bruit dans les gares de triage, on n'est pas encore
des chantiers de parvenu ä abaisser d'une maniere generalement satisfaisante le niveau sonore des freins de voie dans

manoeuvre certainssecteurstelsque le plan incline de Muttenz II. Auxfinsd'intensifieretd'accelererlesrecherches,
l'Ecole polytechnique federale de Zurich a construit une maquette de frein de voie de grandeur nature
pour l'essai des dispositifs congus en vue de supprimer les crissements provoquäs par les mächoires
de frein.

Dans le cadre de l'etude des plans du triage d'Olten, les CFF cooperent avec l'office föderal de la

protection de I'environnement pour la redaction d'instructions relatives ä la lutte contre les nuisances
dans ces installations. C'est aussi ce qui a amenä le laboratoire fädäral d'essai des materiaux, de
Dübendorf ä mettre au point un programme d'ordinateur capable de prädire les däsagrüments d'ordre
acoustique qui peuvent provenir d'un chantier de debranchement. Ce procedä trouvera sa premiäre
application ä Ölten precisäment.
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Systeme de gestion L'ampleur des capitaux immobilises dans les stocks de materiel, la difficulte d'avoir une vue d'en-
et de d§compte des semble des reserves du fait de leur decentralisation, la multiplicity des articles, revolution imprecise
stocks de materiel des besoins, les commandes irrationnelles, tels sont parmi d'autres les probiemes pos6s aux services
(LABAS) charges de g6rer et d'alimenter les stocks. Des etudes approfondies ont montre que la gestion de

quelque 70 000 articles ä tenir ä la disposition des ateliers pouvait etre am6lior6e d'une manure
decisive par l'adoption d'un procede de traitement eiectronique appeie LABAS («Lagerbewirt-
schaftungs- und Abrechnungssystem»). II est applique depuis janvier 1978.

Les principales articulations du Systeme sont la banque de donnees, le recensement des besoins,
I'etablissement des commandes, les achats et la comptabilite des stocks. La banque de donnees
fournit au sujet des articles et des reserves les indications de base indispensables ä la gestion, aux
achats et ä la tenue des comptes. Les besoins sont determines en fonction des programmes d'acqui-
sition et de la consommation. En vue de I'etablissement des commandes, les stocks sont inventories
p6riodiquement. Des qu'ils deviennent insuffisants, le service des achats resoit automatiquement une
proposition de commande optimisee en fonction du cout de l'entreposage, des prix de revient et de
la structure des rabais fonction de la quantite ou de la valeur. Parfois, ce sont des transferts de stocks
entre ateliers qui sont suggeres. L'etape suivante consiste dans l'achat des articles n6cessaires. Les

changements concernant le volume ou les prix du materiel en reserve sont transcrits chaque
semaine dans la comptabilite. Le Systeme LABAS surveille en outre les commandes en suspens et
signale tout döpassement des delais de livraison et toute difference dans l'ex£cution des fournitures.

III. Collaboration internationale

Les autorites responsables de la politique de transport de l'Europe occidentale röservent dans leurs
plans une place accrue au chemin de fer. C'est notamment le cas de la CEMT (Conference europeenne
des ministres des transports). Les realisations se heurtent cependant ä de nombreuses difficultes, car
la position adoptee finalement par les pays ne cadre pas toujours avec les objectifs fixes ä I'echelon
international.

L'Union internationale des chemins de fer (UIC), qui a notablement influence et favoris6 la cooperation

entre les r6seaux au cours des premieres decennies de son existence, rencontre depuis quelques
ann6es des obstacles semblables. Elle ne cesse d'etablir des programmes d'action communs. Alors
que la plupart de ses projets sectoriels realisables ä court et ä moyen terme sont executes, il n'en va
malheureusement pas de meme des grands desseins de longue haleine. A cet egard, les progres sont
extremement modestes, voire decevants.

Lors du cinquantenaire de sa fondation, en 1972,1'UIC s'etait assigne des objectifs tres ambitieux qui
etaient notamment de trois ordres: amelioration du management des reseaux d'Etat, developpement
de la recherche prospective et de la planification des ouvrages ä I'echelon international, mise en
service de I'attelage automatique. Cinq ans plus tard, revolution en matiere de methodes de gestion
etait dejä rejouissante. Le plan de developpement des principaux axes ferroviaires (plan directeur des

infrastructures europ6ennes) 6tabli ä Tissue d'analyses previsionnelles poussees se concretisait dans
certains cas au niveau national (lignes ä grande vitesse Rome-Florence, Paris-Lyon, Hanovre—

Wurtzbourg, Mannheim-Stuttgart), mais ce n'etait pas le cas des projets internationaux de grande
envergure. Ni le tunnel sous la Manche ni les traversees des Alpes nesefont. En Toccurrence, l'ampleur
des travaux et les problömes financiers ne sont pas seuls en cause. La recession joue aussi un role. Le

revirement conjoncturel et les nouvelles tendances en matiere de transports ont fait remettre sur le

metier le plan directeur des infrastructures. L'introduction de I'attelage automatique est £galement
ajourn£e pour longtemps, ne serait-ce qu'en raison des Enormes difficultes de financement.

15



IV. Personnel

Affaires g6n§rales Le nombre des collaborateurs des Chemins de fer fedöraux, qui n'avait jamais 6t6 aussi §lev6 qu'eri
et effectifs 1964, annee 0C1 le trafic extraordinaire de l'Exposition nationale I'avait fait passer ä 43 417, a ensuite

diminue progressivement, au point de retomber ä 41 970 dix ans plus tard. En raisons des mesures
adoptees par le Parlement en octobre 1974 pour amöliorer les finances de la Confederation, ce dernier
chiffre s'est impose comme maximum pour les annees 1975, 1976 et 1977, mais les effectifs reels
furent notablement moindres. Le diagramme ci-contre en t6moigne.

Des 1975, le recul du trafic et le souci de reduire les depenses ont en effet amen6 la direction generale
ä acceierer la compression des effectifs. Les dispositions prises ä cette fin, savoir l'organisation du
recrutement en fonction des possibilites d'occupation, ('appreciation plus stricte de l'opportunite de
creer de nouveaux postes et de combler les vides, les mutations d'un service ä I'autre, etc., furent
reconduites en 1976 et 1977. Bien que le recours aux licenciements soit en principe exclu, ce regime a

provoque une baisse sensible de la moyenne, qui est descendue de 41 970 agents en 1974 ä 41 522
en 1975, 40 272 en 1976 et 39 033 en 1977. Par rapport au chiffre record de 1964, la difference est
de 4384 unites ou 10,1 pour cent. En decembre 1977, les CFF occupaient 38 673 personnes, soit
1008 de moins qu'un an plus tot. Si l'offre de prestations devait etre maintenue au niveau actuel, ce
serait lä un minimum.

La moyenne annuelle des effectifs a ete la suivante:

Champ d'activite 1977 % 1976 %

Direction et administration: personnel de la direction gene-
rale et des directions d'arrondissement 3 911 10,0 3 968 9,8
Gares: chefs de gare, fonctionnaires et employes d'exploi-
tation, employes aux manoeuvres, etc. 17 539 44,9 18 386 45,7
Traction: mecaniciens de locomotive, ouvriers profession-
nels de depot, visiteurs, etc. 4 868 12,5 4 984 12,4
Accompagnement des trains: chefs de train, contröleurs, etc. 2 952 7,6 3 007 7,5
Surveillance et degagement de la voie: personnel du service
des barrieres et des lignes 836 2,1 831 2,1
Entretien des installations et appareils: personnel des
services des travaux, etc. 3 718 9,5 3 920 9,7
Entretien du materiel roulant: chefs ouvriers, monteurs et
sp6cialistes des ateliers principaux et des depots 3 512 9,0 3 590 8,9
Production et distribution du courant: personnel des usines
ölectriques et des sous-stations 219 0,6 212 0,5
Autres secteurs, y compris la navigation sur le lac de Constance

1 478 3,8 1 374 3,4

Total 39 033 100,0 40 272 100,0
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A la faveur d'une campagne speciale, plus de 68 000 jours de corigö nori pay§ purent etre accord6s
entre avril 1976 et septembre 1977, ce qui reprösente une economie de 7,32 millions de francs sur les

salaires et autres prestations. La diminution de I'effectif intervenue depuis lors n'a pas permis de
maintenir ces facilites au delä du 31 decembre 1977. En revanche, des conges non pay6s sont tou-
jours accordes en vertu du reglement, dans la mesure compatible avec les besoins du service.

Le Systeme des propositions d'amelioration propre aux CFF a eu cinquante ans le 1er mai. Cetanni-
versaire est marque, jusqu'au 30 avril 1978, par le doublement des recompenses attribuees pour les

idees realisees et par le tirage au sort de prix en especes pour les suggestions presentees. Durant
I'exercice, la commission des primes a juge 185 propositions. A peu pres un quart d'entre elles furent
mises en pratique et recompensees. Le total des primes s'est monte ä 28 000 francs. Le president de
la direction generale a pu remettre ä neuf collaborateurs des montants de mille francs et plus, ac-
compagnes d'un diplöme d'honneur.

Instruction En 1977, des cours de chefs ont eu lieu pour la derniere fois d'apres les anciennes normes. La

formation des cadres suit desormais une ligne nouvelle, ainsi qu'en a decide la direction generale.
L'importance de I'enseignement dispense jusqu'ici ressort surtout du fait que 4500 participants ont
§te instruits dans 209 cours, dont 149 donnes en allemand, 46 en franpais et 14 en italien.

A I'automne, un premier seminaire de base s'est tenu ä l'§chelon superieur d'apres la nouvelle
conception de la formation des cadres. II avait pour objectifs de placer les participantsfaceä la complexity
de l'entreprise et ä ses imbrications avec le monde exterieur, d'approfondir leur science du commande-
ment et d'elaborer avec eux des techniques fondamentales de direction. La nouvelle möthode de
formation des cadres moyens sera mise en pratique ä I'automne 1978.

Dans les diff£rents secteurs de l'entreprise, la formation et le perfectionnement professionnels ont 6t£
fonction de la planification ä moyen et ä long terme. La preparation des instructeurs ä temps partiel
s'est aussi poursuivie. D'autres processus pedagogiques tenant compte des exigences nouvelles sont
en cours d'yiaboration dans plusieurs domaines d'activity.

Pr6voyance sociale Apres avoir consulte les associations du personnel, le dypartement fedyral des finances et des douanes
a promulguy de nouvelles instructions touchant la construction de logements par des cooperatives
d'agents de la Confydyration. Afin de coordonner le financement de telles operations sur le plan
fyderal, la direction gynerale a ydicte des prescriptions semblables ä l'intention du personnel des
CFF. Au cours de I'exercice, des credits furent accordes surtout pour destravauxde renovation dycides

par les coopyratives immobilieres de cheminots.

Commencye en 1974, la modernisation systematique des restaurants du personnel s'est poursuivie en

vue d'une gestion plus yconomique. Celui de Biasca, dont I'existence ne se justifiait plus depuis
quelque temps par des motifs de service, a ete supprime.

Les sept assistantes sociales et les trois collaborateurs chargys de parer aux dangers de la toxicomanie
ont porty leur attention sur les mesures de pryvention et d'aide. Le service social s'efforce de dyceler
ä temps les causes de dereglement et de les yiiminer. La caisse et le fonds de secours ainsi que le

service des prets sont ä la disposition des agents que le coüt d'une maladie ou d'autres circonstances
font tomber dans la gene.

Quelques repr6sentants des 39 033 agents dont I'activite a permis aux Chemins de fer födöraux de transporter en 1977
plus de 205 millions de voyageurs et 38,9 millions de tonnes de marchandises.
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Les organisations de loisirs du personnel döploient une intense activite culturelle et sportive. Elles

ont encore etä encouragöes par la direction generale, qui les appröcie en tant qu'eiements de cohesion.

Les seize logements de vacances acquis ä Unterbaech (Valais) pour le compte de la fondation
Julie-Schaefer jouissent d'une faveur accrue aupres des agents, qui peuvent les louer poureux-memes
et leurs proches.

Assurances Le IXe supplement des Statuts de la caisse de pensions et de secours est entre en vigueur le 1er jan-
vier 1977. Les dispositions rögissant l'indemnite de sortie lors de la resiliation des rapports de service
ont 6te mises en harmonie avec Celles du code des obligations qui ont trait au libre passage. De plus,
le gain assure a ete adapte tant ä la nouvelle 6chelle des traitements contenue dans la loi sur le

Statut des fonctionnaires modifiee a la meme date qu'aux rentes AVS/AI relevöes d'environ 5 pour
cent. Par ailleurs, une partie de l'allocation de rencherissement a ötö integr§e dans les pensions en

cours. A la suite de ces modifications, la reserve mathematique a augmente de 489,4 millions de

francs: 275 millions (incorporation partielle de la compensation du rencherissement dans les rentes)
sont amortis par les Chemins de fer födöraux, tandis que 212,6 millions sont venus s'ajouter au

deficit technique.

En fin d'exercice, la caisse comptait 33 763 assures (1976: 33 827) et 2596 deposants (2869). La

somme des gains assures s'ölevait ä 778,3 millions de francs (701,1). Les böneficiaires de rentes, qui
6taient au nombre de 20 130 (20 147) ä la meme epoque, ont touchö dans I'annee au total 198,6
millions de francs (167,8).

Au 31 döcembre 1977, 41 859 hommes (42 146), 16 003 femmes (15 831) et 10 303 enfants
(10 383) etaient affiles ä la caisse maladie de I'entreprise. Les recettes se sont ölevöes ä 60,9
millions de francs (52,2) et lesdöpenses ä 49,6 millions (48,0). Lescoüts nes'ötant pasaccrusdemesure-
ment, les cotisations, relevöes au milieu de I'annee 1976 pour couvrir les frais, ont ete süffisantes,
au point de procurer un excedent de recettes de 11,3 millions de francs (4,2). Les rapports annuels
des difförentes assurances du personnel fournissent de plus amples renseignements.

Prevention des La derniere main a 6tö mise au nouveau reglement concernant l'organisation de la prevention des
accidents accidents et des maladies professionnelles (R 145.1), qui s'adresse surtout aux services techniques et

ä ceux de l'exploitation. II est entre en vigueur le 1er octobre. Cette revision s'imposait principalement
parce que, d'une part, ('article 24 de l'ordonnance d'execution de la nouvelle loi sur la duröe du travail
soumet formellement les Chemins de fer födöraux aux prescriptions generales de la Confederation
relatives ä la prevention des accidents et des maladies professionnelles, et, d'autre part, notre entre-
prise a ete chargöe de surveiller dans son secteur l'exöcution de la loi föderale sur le commerce des
toxiques (loi sur les toxiques). Le nouveau reglement reflete l'expörience acquise en matiere de
prevention des accidents au cours de nombreuses annees; il permet d'organiser la prevention des
maladies professionnelles et de röpartir les täches liöes ä l'application de la loi sur les toxiques.

Service medical Cqmparativement ä 1976, l'index de morbiditö du personnel (absences dues ä la maladie et aux
accidents) a baissö de pres de 6 pour cent ou un jour par agent. II ötait done, en 1977, de 15,56 jours
civils, ce qui öquivaut ä un coefficient d'indisponibilite (absences par rapport au temps röglementaire)
de 4,26 pour cent. Cette amelioration est due pour une large part au fait qu'aucune epidömie de
grippe ne s'est declaröe. Les cas isolös de cette affection ne grevent la statistique que de 0,59 jour
(1,25 en 1976; 0,80 en 1975; 0,73 en 1974). L'extension des maladies de I'appareil locomoteur est
en revanche manifeste (+ 0,22 jour). Les cas de tumeurs malignes et benignes se sont aussi multiplies.

La tuberculose n'est pas tout ä fait jugulöe: dix agents durent encore faire des cures. Toutes les autres
categories de maladie ont öt6 responsables de I'absenteisme dans les memes proportions que pröce-
demment.
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Les taux d'absence determines par groupes linguistiques font de nouveau apparaitre de notables
differences. Une enquete menee dans neuf grandes firmes suisses des secteurs de la chimie, de
l'eiectricite et de la metallurgie ainsi que dans deux entreprises de services a montre qu'au regard des
CFF, la dur6e des absences dtait legerement plus courte dans quatre d'entre elles et notablement plus
longue dans les sept autres. II est done permis de conclure que la morbidity du personnel du röseau
federal reste dans des limites raisonnables. L'assouplissement des normes en matiere d'absences
breves, decide en 1976, n'a pas dögu. L'augmentation du nombre de ces absences de plus de trois
jours a §te amplement compensöe par la rarefaction des attestations m^dicales pour des dur§es de
six ä dix jours.

Les mesures de mödecine collective de la division medicale furent appliquöes conformöment au

programme. Du fait du blocage des effectifs, il n'y eut que 1205 examens d'aptitude au service du
chemin de fer. La clinique antirhumatismale de Zurzach a heberg§ 83 agents des CFF, qui subirent des
traitements balneaires et physiothörapeutiques reprösentant au total 1873 jours de cure. Les räsultats
peuvent etre taxes de bons. La collaboration avec les mödecins attitrös et hospitaliers de meme qu'avec
les medecins de famille est demeuröe excellente au cours de l'annöe passee en revue.
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