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Bilan écologique 99: chiffres et faits




Chemins de fer et environnement

Le bilan écologique des CFF se divise en deux parties. La
premiére expose la situation de la SA CFF considérée dans sa
totalité. Elle met I’accent sur la consommation d’énergie et les
émissions de polluants qui lui sont liés. Elle présente en outre
toutes les données sur les flux des matieres. Les chiffres relatifs a
la consommation d’énergie s’appuient sur I'exploitation ferroviai-
re (courant de traction) et le chauffage.

La deuxieme partie est consacrée aux prestations environne-
mentales de I'unité de production industrielle des CFF, c’est-a-
dire des ateliers principaux. Seuls les processus internes sont ici
pris en considération.

Les CFF dans leur totalité

Développement des transports de la SA CFF

Depuis 1986, les prestations de transport de la SA CFF ont pu
étre augmentées. Le nombre de voyageurs-kilometres effectués
ne cesse de croitre depuis 1996, et le cap a pu étre maintenu en
1998 et 1999, malgré un léger recul. Cette croissance n’a cepen-
dant pas pour corollaire une augmentation de la part de marché
des CFF dans le trafic voyageurs.

Le trafic marchandises voit lui aussi ses prestations de trans-
port progresser depuis 1996, avec une hausse sensible entre
1998 et 1999. Ces résultats sont d’autant plus encourageants
gu’ils s’accompagnent d’une augmentation de la part de marché
des CFF dans le trafic marchandises.

Face a cette évolution positive, on constate que la con-
sommation d’énergie n'a pas augmenté en 1998 et 1999. En opti-
misant leur consommation d’énergie, les CFF ont renforcé leur
performance écologique.

Energie et polluants atmosphériques

Production électrique des CFF

Consommation mixte d’électricité: un atout

Le respect de I’environnement découlant d’un mode de transport
dépend de la quantité et de la qualité de I’énergie consommée.
En moyenne annuelle, la quasi-totalité des trains des CFF circu-
lent a I’énergie provenant de centres hydrauliques (100% en
1999). Cette source d’électricité constitue la base d’une exploita-
tion ferroviaire non polluante pour I'atmosphere. La proportion
des différentes sources d’électricité varie: en cas d’augmentation
du trafic ou de goulots d’étranglement dans la production, il faut
puiser dans les réserves d’énergie thermique. En hiver, les
centrales hydrauliques produisent trop peu d’électricité pour I’'ex-
ploitation ferroviaire, tandis que, I'été, leur production peut excé-
der de beaucoup les besoins des CFF; I'excédent est alors
vendu. Les fluctuations mensuelles de la combinaison des
sources d’électricité sont fonction des quantités d’eau provenant
de la fonte des neiges, qui varient considérablement. Ainsi, le
schéma de droite montre que I'année 1996 a été marquée par la
sécheresse tandis que 1999 a enregistré de fortes précipitations.

Volume d’électricité produit par la SA CFF

L’électricité dont dispose la SA CFF est supérieure aux besoins
de sa propre exploitation. Ceci s’explique par une politique éner-
gétique fondée, jusque récemment encore, sur la sécurité d’ap-
provisionnement. Au milieu des années 80, les planificateurs
tablaient sur une réalisation plus rapide de Rail 2000 et des
NLFA. La SA CFF a conclu des contrats a long terme qui I'obli-
gent aujourd’hui a acheter a des producteurs étrangers de I'élec-
tricité dont elle n’a pas besoin et qu’elle ne peut écouler qu’a
perte. Une bonne moitié de I'électricité dont elle dispose provient
de ses propres centrales hydrauliques (Ritom-TI, Massaboden-
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VS, Chatelard | + II-VS, Vernayaz-VS, Etzelwerk-SZ) ou de
centrales hydrauliques exploitées avec des partenaires (Ruppers-
wil-Auenstein-AG, Gdschenen-UR, Wassen-UR, Amsteg-UR).

1999 a vu la fermeture de la derniére centrale thermique.
Depuis, I'électricité restante est exclusivement d’origine nucléaire
(participation dans des centrales suisses et droits préférentiels
sur le courant produit par des centrales francaises) et elle est
directement vendue depuis la centrale lorsqu’elle n’est pas
nécessaire a I'exploitation ferroviaire des CFF.

Consommation d’énergie pour I’exploitation (traction)

Les CFF dans leur totalité

Malgré une progression du trafic voyageurs et marchandises, la
consommation d’énergie n’a quasiment pas augmenté en 1998 ni
en 1999. La consommation d’électricité de la SA CFF par train-
kilomeétre diminue depuis les années 60, une tendance qui s’est
maintenue ces cing derniéres années. Comparée a d’autres
moyens de transport, la consommation spécifique d’énergie des
CFF est trés basse. C’est |a le principal avantage écologique des
chemins de fer.

Trafic voyageurs: consommation spécifique d’énergie

Une meilleure fréquentation, alli€ée a la mise en service de maté-
riel roulant récent, plus efficace sur le plan énergétique (wagons a
deux niveaux, locomotive équipée de freins électriques a récupé-
ration), a permis de faire baisser la consommation d’énergie

par voyageur-kilometre entre 1995 et 1997, et de la maintenir a
un niveau stable depuis cette époque. Dans les années a venir,

le remplacement des anciens wagons voyageurs par du mateériel
neuf se poursuivra. On ne s’attend donc pas a une augmentation
de la consommation spécifique d’énergie, en dépit du nombre
croissant de wagons climatisés.

Trafic marchandises: consommation spécifique d’énergie

Le trafic marchandises affiche des résultats encore plus réjouis-
sants que ceux du trafic voyageurs: la consommation spécifique
par unité transportée (tkm) n’a cessé de diminuer au cours des
quatre dernieres années. Cette évolution s’explique avant tout
par une meilleure exploitation des capacités des trains marchan-
dises et par I'utilisation, par les locomotives, de I'énergie produite
par le freinage.

Exploitation des CFF et pollution atmosphérique

La pollution atmosphérique provoquée par la SA CFF a été analy-
sée selon l'inventaire écologique pour les systémes énergétiques
de I'Office fédéral de I'énergie, en fonction de la combinaison des
sources d’électricité mentionnées ci-dessus. Cette combinaison
pourra étre conservée dans les années a venir.

Pollution atmosphérique provenant de I’exploitation globale
de la SA CFF

Totalement électrifiés, les chemins de fer ne sont directement
responsables d’aucune pollution atmosphérique, raison pour
laquelle la présente partie ne cite que la pollution indirecte. Cette
derniére résulte de la construction des infrastructures de produc-
tion et de transport d’électricité.

Les émissions indirectes de polluants atmosphériques (COz2,
SOx, NOx et HC) sont trés faibles et n'ont cessé de diminuer ces
quatre derniéres années du fait de la progression de I'énergie
hydraulique. Associée a I'optimisation de la consommation
d’'énergie, cette pollution atmosphérique réduite constitue le
point fort du rail en ce qui concerne la protection de I'environne-
ment. Les valeurs particulierement basses atteintes en 1999
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montrent que toute I'électricité utilisée était d’origine hydraulique.
Les valeurs élevées de 1996 résultent de I'application du scéna-
rio «worst case»: 1% de I'énergie consommée en 1996 provient
d’une origine indéterminée. Les émissions de polluants cor-
respondant a ce 1% ont été calculées a partir du scénario-catas-
trophe, a peine vraisemblable, qui supposait cette électricité
produite selon le schéma de répartition européen (part élevée dé-
volue au charbon, plus polluant). Ce calcul illustre bien I'inci-
dence de la provenance de I'électricité sur la pollution atmosphé-
rique causée, et la place importante qu’occupe la part d’énergie
hydraulique dans I’exploitation des CFF.

Pollution atmosphérique indirecte du trafic voyageurs et
marchandises

Les émissions spécifiques de polluants atmosphériques (COz,
SOx, NOx et HC) par voyageur-kilométre et par tonne-kilometre
refletent la courbe des émissions totales annuelles de I'exploita-
tion ferroviaire. Déja trés basses, les émissions n’ont cessé

de diminuer dans les années 90 en raison de la part croissante
occupée par I’énergie provenant de centrales hydrauliques.

Une fois de plus, la valeur obtenue pour 1996 a partir du scé-
nario-catastrophe constitue une exception.

La comparaison entre différents moyens de transport motori-
sés montre que, du point de vue de la pollution atmosphérique et
des gaz a effet de serre, le chemin de fer enregistre les valeurs
les plus basses. En outre, ces valeurs ne sont pas liées directe-
ment a I'exploitation.
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Le chauffage dans le secteur des batiments

Consommation d’énergie pour le chauffage

En 1999, la consommation d'énergie s’est élevée a 300 GWh
pour le chauffage de quelque 3'000 batiments, soit environ un
sixieme du total consommeé par la SA CFF pour son exploitation.
Grace a I'amélioration des techniques de construction et a la
rénovation des batiments anciens, la consommation d’énergie
de chauffage enregistre d’ailleurs depuis 1973 une baisse
constante, qui atteint 17% aujourd’hui alors méme que le volume
occupé a progresse de 20%. En d’autres termes, le rendement
énergétique s’est amélioré de plus de 30%.

Combinaison des sources d’énergie

La part des énergies renouvelables (gaz naturel, bois, huile Iégére
et chaleur a distance), moins polluantes, augmente depuis la fin
des années 70. Les sources d’énergie plus polluantes, telles que
I’huile lourde (qui n’est plus utilisée depuis 1993) et le charbon
(qui ne représente plus qu’une part infime en 1999) ont été aban-
données au profit des premieres.

Pollution atmosphérique due au chauffage des batiments

La part croissante dévolue aux sources d’énergie plus écolo-
giques a permis depuis 1973 une réduction constante de la pollu-
tion atmosphérique due aux installations de chauffage des CFF.
Le volume occupé ayant parallelement augmenté, le recul

de la pollution atmosphérique spécifique (CO2, NOx, SOx) est
encore plus net. Le remplacement du chauffage au charbon

et a I'huile lourde, qui rejettent du SOx en grandes quantités, par
le gaz naturel et I'huile Iégere explique la forte amélioration
enregistrée de ce coté-la. Outre le recours a des formes d’énergie
moins polluantes, la mise en ceuvre d’installations de

chauffage plus récentes contribue grandement a la réduction
des émissions de NOXx.

Bruit

Pollution sonore due au matériel roulant

L'application de mesures antibruit aux wagons voyageurs est
déja bien avancée. Nombre de wagons anciens ont pu étre modi-
fiés en conséquence, tandis que les nouveaux satisfont des leur
sortie d’usine aux nouvelles exigences.

L'application de ces mesures antibruit aux wagons mar-
chandises en est encore a ses balbutiements. Certains progres
ont été réalisés pour le matériel roulant neuf. Cependant, comme
seul un tiers des wagons marchandises circulant en Suisse
appartiennent a de la SA CFF, c’est a I'échelon international qu’il
faut intervenir. Des programmes appropriés seront mis en place
dans les années a venir.

La réduction de bruit obtenue grace au nouveau mateériel
roulant est considérable: elle atteint jusqu’a 10 dB, soit la moitié
du niveau sonore de départ.

Diminution du bruit dans les installations fixes

Depuis la fin des années 80 déja, des écrans antibruit sont instal-
|és lors de la construction ou de la transformation de voies
ferrées. L'assainissement du réseau ferré conformément aux
prescriptions de |'ordonnance sur la protection contre le bruit a
débuté en 1999 a Rheinfelden. Dans les années a venir, la pose
d'écrans antibruit devrait s'intensifier notablement.
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Longueur des écrans antibruit construits
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Utilisation du sol et des surfaces

En dépit d’un renouvellement et d’une extension non négli-
geables du réseau ferré des CFF, |la surface occupée n’a pas pro-
gressé ces 5 dernieres années. On s’attend néanmoins a une
légere augmentation avec I'avenement de Rail 2000 et des NLFA.

Eau

Depuis que la nouvelle ordonnance sur la protection des eaux
est entrée en vigueur début 1999, les trongons de ligne faisant
I'objet d’une attention particuliére en la matiére sont pres de cing
fois plus nombreux. Autrement dit, on y a banni I'utilisation de
substances dangereuses pour les nappes phréatiques, telles
qu’herbicides et lubrifiants.

Déchets

Les déchets produits par les CFF sont principalement composés
de ballast et de métaux usagés. Ceux-ci ont considérablement
augmenté en 1998 et 1999, suite aux transformations et au
renouvellement du réseau ferré et du matériel roulant. Le ballast
usageé est largement recyclé ou réutilisé, seule une partie

infime finissant a la décharge (celle-ci étant par ailleurs conforme
a la |égislation). Les métaux usagés sont recyclés dans leur
intégralité.

Les quantités de vieux papier et de carton ont fortement
augmenté ces deux dernieres années. Il est donc possible
d’envisager des améliorations. Ces déchets sont composés en
grande partie de journaux et de magazines oubliés dans les
trains par les voyageurs; le reste provient des fournitures de bu-
reau et des emballages.

Le volume de déchets confiés aux usines d’incinération des
ordures ménageres et provenant des batiments des CFF et
des trains voyageurs a connu ces six dernieres années une pro-
gression constante. Cette évolution, qui se fait sentir dans
tous les domaines de I'économie suisse, est a mettre au compte
de la reprise économique de 1998, et les CFF ne font pas ex-
ception a la regle.

Les déchets de PET, d’alu et de verre proviennent a 90% des
wagons voyageurs, ol ils sont laissés apres consommation.
Cette augmentation reflete la tendance générale en Suisse, qui
veut que les bouteilles de verre et les canettes en alu soient
remplacées par le PET. On observe donc d’un c6té une augmen-
tation de la part du PET dans les déchets depuis 1997 et de
|'autre une tendance a la baisse pour les bouteilles et les
canettes.

Les déchets de bois, quant a eux, sont constitués de maté-
riaux contenant des polluants; ils doivent donc étre éliminés dans
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des usines d’incinération spéciales. Il s’agit notamment de tra-
verses de chemin de fer, non recyclables, et de planches pro-
venant de la rénovation des wagons marchandises. L’augmen-
tation des rénovations de lignes et de wagons a entrainé en

1999 un volume de déchets de bois supérieur a celui des années
précédentes. Cette tendance devrait se poursuivre en 2000.

Les huiles usées provenant des installations d’entretien du
matériel roulant ainsi que des transformateurs des sous-stations
sont en constant recul depuis 1996. La majeure partie de ces
déchets trouve son origine dans la vidange des locomotives utili-
sées dans les gares de triage et I’entretien du matériel roulant. La
modification des processus de travail (moins d’activités de triage)
et I'allongement des cycles d’entretien ont conduit a cette dimi-
nution.

Les piles usagées et les tubes fluorescents sont remis a
I'entreprise SM-Recycling d’Aarau et recyclés dans leur intégrali-
té. Les achats de piles neuves diminuent, ce qui se traduit par
une baisse des quantités de piles recyclées. SM-Recycling trans-
met les piles a recycler a Batrec, basée a Wimmis, qui les traite
pour réutilisation ou les élimine selon un processus respectueux
de I'environnement.

Le nombre de tubes fluorescents usagés diminue depuis
1997. lls sont eux aussi confiés a SM-Recycling, qui les démonte
pour en extraire les éléments réutilisables (mercure, métaux, gaz,
verre). Seuls 3% des composants ne peuvent étre réutilisés et
doivent étre entreposés dans des décharges spéciales.
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Carburants et produits d’entretien ayant un
impact sur I’environnement

Sur le plan de la quantité, les carburants liquides (surtout le
diesel et I'essence) sont les substances qui ont le plus d’impact
sur I’environnement.

La consommation de diesel des véhicules de manceuvre et
d’entretien sur rails est en baisse depuis 1997. Sur ce point, on
peut noter déja les modifications opérées dans I'organisation du
travail: diminution de I'activité de triage et allongement des
cycles d’entretien des lignes.

Fin 1997, la majorité des stations-service détenues par les
CFF ont fermé. Depuis lors, les véhicules s’approvisionnent a des
stations publiques. La consommation totale d’essence du parc
automobile des CFF est restée stable ces 3 derniéres années
(2 millions de litres environ).

Aucune tendance ne se dégage en revanche quant a I'utilisa-
tion des acides, des solutions alcalines et des produits
chimiques. Si elle a diminué entre 1997 et 1998, elle a augmenté
en 1999. Principal représentant de cette catégorie: la soude
caustique, dont la consommation est en progression depuis 1997
(100 tonnes en 1999). Celle-ci sert principalement a neutraliser
I'acidité des eaux usées résultant de I'entretien du matériel
roulant. Par ailleurs, en comparaison avec les années précé-
dentes, les rigueurs de I’hiver 1999 ont provoqué une hausse
spectaculaire de la consommation de sel de déneigement.

Grace au démontage des aiguillages inutilisés et a I'augmen-
tation du nombre d’aiguillages ne nécessitant pas de lubrifica-
tion, la consommation de lubrifiants destinés a I'entretien des
aiguillages a de nouveau chuté ces trois derniéres années. Les
coussinets ne sont plus lubrifiés qu’avec des produits biodégra-
dables. La part de ces derniers sur la consommation totale de
lubrifiants destinés aux aiguillages a enregistré a nouveau une
légere progression. Les leviers d’aiguillage sont quant a eux
toujours traités avec des produits traditionnels (12%).

La consommation de papier de photocopie est elle aussi en
diminution ces trois derniéres années. A cela deux explications:
la communication passant de plus en plus par la voie électro-
nique (Intranet et Internet) et les efforts des collaborateurs, dont
le nombre décroit fortement par ailleurs. Ces trois derniéres
années, la consommation de papier par collaborateur est ainsi
restée stable.

Toujours sur la méme période, la tendance a économiser
toujours plus sur les peintures, les laques et les produits d’entre-
tien s’est maintenue. Les cycles rallongés d’entretien du mateériel
roulant influent sur les quantités de peinture et de laque néces-
saires. D’autre part, la réduction du volume des taches de
nettoyage des bureaux et la diminution du nombre de collabora-
teurs se traduisent par une baisse de la consommation de
produits d’entretien.

Ces trois dernieres années toujours, on a utilisé de moins en
moins de tubes fluorescents. Les raisons en sont I'accroissement
de la durée de vie des nouveaux produits et la diminution du
nombre de bureaux a éclairer, liée a la compression du person-
nel. Cette tendance devrait se maintenir.

Consommation de diesel
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Ateliers principaux des CFF

Production

Conséquence d’une stratégie ciblée, le volume des taches n’a
cessé de diminuer ces trois dernieres années pour ce qui est de
I'entretien et de la démolition du matériel roulant.

Consommation d’énergie dans les ateliers principaux
Consommation totale et spécifique

Du fait de la diminution du volume des taches, la consommation
globale d’énergie nécessaire aux installations de production, au
fonctionnement des véhicules, au chauffage et a la préparation
d’eau chaude est en léger recul depuis 1995. Etant donné que la
consommation d’énergie n’a pas ralenti aussi fortement que le
volume des taches, la consommation d’énergie spécifique par
véhicule traité a remonté ces trois dernieres années, apres la
baisse affichée entre 1995 et 1997. Des mesures d’économie
d’énergie ont été introduites en 1999 et I’'on en attend une
amélioration dans les années a venir.

Consommation d’énergie thermique

Dans les ateliers principaux, le mazout, le gaz naturel et le bois
(selon la disponibilité et le prix) sont les sources d’énergie utili-
sees pour le chauffage, principal consommateur d’énergie. Les
renouvellements et les assainissements des installations de
chauffage ont permis de réduire la consommation de gaz naturel
et de mazout depuis 1995. Etant donné que la superficie des
batiments n’a pas augmenteé dans le méme temps, la consomma-
tion spécifique calculée en fonction de cette superficie a méme
chuté de maniéere plus marquée. Grace aux investissements réali-
sés en 1999, on peut s’attendre a ce que la tendance a la baisse
se poursuive dans les années a venir.

Nombre de véhicules
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Volume des travaux de maintenance
dans les ateliers principaux
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Consommation d'énergie dans
les ateliers principaux
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par véhicule traité
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Consommation de mazout et de gaz naturel
dans les ateliers principaux
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Consommation de courant électrique

Deux types de courant sont utilisés dans les ateliers principaux.
Le courant 16 /3 Hz alimente les anciennes machines spéciales,
les bancs d’essai des véhicules moteurs et des locomotives ainsi
que les lignes de contact dans les ateliers principaux. Le courant
50 Hz est quant a lui utilisé pour I'éclairage, les installations de
production et les machines.

La consommation de courant 50 Hz a |égerement diminué,
aprés une augmentation début 1999, un phénomeéne qui s’ex-
plique par le recul du volume des taches.

Le courant 16 ?/3 Hz représente encore 5% de la consomma-
tion de courant totale; la tendance est a la baisse puisque les
machines anciennes sont remplacées et équipées d’entraine-
ments alimentés par du courant 50 Hz. Ajoutons que, pour les
tests, les lignes a I'air libre tendent a remplacer les bancs d’essai.

Emissions de polluants atmosphériques dans les ateliers
principaux

En valeur absolue, les émissions de polluants atmosphériques
(COz2, SOx et NOx) dans les ateliers principaux n’ont cessé de
décroitre, ce qui s’explique par la diminution de la consommation
énergétique et le recours plus fréquent a des sources d’énergie
peu polluantes (huile Iégére, gaz naturel).

Calculées sur la base de la superficie des batiments, qui est
restée la méme, les émissions de polluants atmosphériques dues
au chauffage des ateliers principaux ont chuté.

Le calcul de I'’émission de polluants atmosphériques par véhi-
cule traité basé sur la consommation énergétique totale fait
apparaitre des résultats moins bons: si les émissions de CO2 et
de NOx ont décliné entre 1995 et 1997, elles sont en recrudes-
cence depuis lors. Le succes des mesures d’économie d’énergie
déja mises en ceuvre prouve toutefois que la tendance générale
est a la baisse. Il en va de méme, quoique de fagon plus
marquée, pour les émissions de SOx qui ont bénéficié, outre les
mesures d’économie d’énergie, du recours accru a des sources
d’énergie plus respectueuses de I’environnement.

Consommation d’eau

L’eau est principalement utilisée pour laver les caisses des
wagons (dégraissage avant I'entretien et lessivage précédant la
peinture) et, dans une moindre mesure, pour les installations
sanitaires réservées aux employés. La consommation a légere-
ment diminué ces derniéres années grace a des investissements
ciblés et elle continuera sur cette lancée dans les années a venir,
a la faveur des mesures d’assainissement et des modifications
qui ont été opérées en 1999.
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Déchets Métaux usagés

Les ateliers principaux des CFF sont des pionniers en Suisse en
matiére de gestion écologique des déchets. Les matieres pre-

miéres sont, depuis des décennies déja, recyclées apres triage. 5000 -
Ces dernieres années, le volume recyclé a été en progression 4000 -

6000 —

dans toutes les catégories de déchets. oo
Les vieux métaux sont quantitativement les déchets les plus
importants. Il n’est pas question ici des caisses des vieux
wagons, des roues et des essieux, qui sont traités par des
entreprises externes, mais de différentes parties métalliques
(éléments de chauffages, portes et tiges, par exemple). 1998 1999
Le volume des déchets combustibles amenés aux usines
d’incinération a augmenté jusqu’en 1998, pour retomber en 1999.
Les déchets de bois dus au renouvellement du plancher des
wagons marchandises et les matériaux d’emballage ont augmen- Déchots cambustibloe
té. En 1998 en effet, il a fallu éliminer un grand nombre de (usines d'incinération) et bois
planches provenant des wagons marchandises.

2000 -
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En tonnes/an

D’autres catégories de déchets, les boues (issues des in- o

stallations d’épuration d’eau lors du dégraissage et des bains de 322 i

teinture), les gravats (provenant des travaux de rénovation des o

batiments), les déchets spéciaux, les sabots de frein, les solvants 500

et les vieilles peintures affichent une tendance globale a la haus- 400 -

se depuis 1995. S a00-
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Exception faite du verre a vitre, la tendance est a la baisse depuis
1998 pour les matériaux et moyens d’exploitation peu polluants 1998 1999
en termes de quantité. Cette évolution coincide avec une diminu-
tion des activités. Les taches principales relevant de I'entretien
du matériel roulant, les huiles, les graisses et les peintures sont
les substances qui détiennent le haut du panier.

La hausse du vandalisme entraine un remplacement plus
fréquent des vitres rayées sur les trains voyageurs, ce qui
s'est traduit par une augmentation de la consommation de verre

Matériaux et moyens d'exploitation
des ateliers principaux
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Les jalons de la politique environnementale des CFF

Année Secteur

1989

1990

1991
1992

1993

1994

1995

1996

1997

1998

1999

Protection de la faune
Energie

Déchets

Déchets

Vibrations

Bilan écologique

Bruit
Energie/bruit

Déchets

Protection des eaux
Protection des eaux

Bilan écologique

Sites contaminés

Bilan écologique

Entretien des espaces verts

Bruit

Protection des eaux
Bilan écologique

Management environnemental
Management environnemental

Energie

Déchets
Sécurité

Sécurité
Hygiéne

Management environnemental

Energie
Bruit
Vibrations

Bruit
Bruit

Déchets
Sécurité
Sites contaminés

Management environnemental
Entretien des espaces verts

Vibrations
Protection des eaux
Management environnemental

Management environnemental
Entretien des espaces verts

Mesure
Premiers passages pour amphibiens créés sur les lignes des CFF.

Mesures d’économie d’'énergie. Depuis 1990, la consommation d’énergie spécifique des CFF

et la part des sources d’énergie fossiles ne cesse de chuter.

Les déchets sont triés au ramassage puis éliminés de maniere centralisée (piles, tubes fluorescents).
Recyclage des pochettes d’abonnement et des cartes multicourses usagées.

Mesures anti-vibrations de grande envergure dans les tunnels du S-Bahn de Zurich.

Premiére étape du rapport d’impact AlpTransit cloturée.

Acquisition des premiers wagons marchandises avec freins a disque.

Premiére Loc Re 460 en exploitation. Ses atouts: faible consommation énergétique (énergie de freinage
injectée dans la ligne de contact), peu bruyante.

Elimination de wagons contenant de I’'amiante (626 wagons supprimés au total jusqu’a fin 1997).
Premiére utilisation d’aiguillages ne nécessitant pas de lubrifiant.

Fin du recours aux herbicides de sol, tels que le diuron, pour le contréle de la végétation. Seuls des
herbicides foliaires, type glyphosat, sont désormais utilisés.

Elaboration et remise du bilan écologique du tunnel du St-Gothard destiné au ferroutage.

Lancement de mesures d’assainissement de différents sites contaminés.

Deuxieme étape du rapport d’impact AlpTransit cléturée. Evaluation de la faisabilité du point de vue
environnemental.

Manuel sur I'aménagement des espaces verts (conformément a la loi sur la protection de la

nature et du paysage).

Elaboration du cadastre national du bruit visant a identifier lesdites nuisances le long des lignes
ferroviaires.

Seuls des lubrifiants biodégradables sont désormais utilisés pour les coussinets d’aiguillage.
Troisieme étape du rapport d’impact AlpTransit cl6turée; évaluation des mesures environnementales
a appliquer aux projets.

Introduction du management environnemental aux CFF.

Premier représentant CFF au sein du groupe des coordinateurs environnementaux de |I'UIC.

Premiére action d’économie d’énergie lancée dans les batiments administratifs des CFF,

renouvelée périodiquement depuis.

Mise en place de centres de collecte CFF pour I'élimination des déchets électroniques de particulier:
La ligne Bale-Zurich est la premiere en Europe a recevoir la certification ISO 9001 pour le transport

des huiles minérales.

Acquisition de 6 nouveaux trains d’extinction et de sauvetage (soit 17 au total).

Acquisition de wagons voyageurs avec toilettes a circuit fermé. Tous les nouveaux wagons sont
désormais équipés de ce systeme.

Premiére version de la stratégie environnementale (principes et objectifs) approuvée par la

Direction générale des CFF

Projet «<Economie d’énergie en trafic voyageurs» appliqué a I'occasion de transformations opérées sur
des wagons voyageurs.

Premiers wagons avec freins silencieux en matiére plastique a I’essai sur les trains marchandises

et les trains voyageurs internationaux.

Lignes test anti-vibrations sur des superstructures a I'air libre avec ballast a Rarogne et a Gampel.

100 wagons voyageurs sont équipés de freins silencieux.

Début du programme d’assainissement sonore du réseau CFF existant avec des écrans antibruit
(projet Rheinfelden).

Manuel consacré au traitement des déchets élaboré pour les CFF et distribué a I’ensemble de leurs
collaborateurs.

L’ensemble du trafic marchandises des CFF est certifié ISO 9001.

Estimation globale du potentiel des sites contaminés (pour le bilan d’ouverture de la SA CFF).
Application des programmes de mesures environnementales.

Entrée en vigueur de la directive des CFF sur I'entretien des espaces verts (conformément a la loi
sur la protection de la nature et du paysage)

Ligne pilote dans le tunnel de St-Aubin et sur une superstructure en ballast a I'air libre a Rothrist.
Premiers étangs d’infiltration aux alentours des voies permettant I'infiltration des eaux usées s’écoulant
de ces derniéres conformément a la nouvelle ordonnance sur la protection des eaux.

Création du Centre environnemental ferroviaire, entité coordinatrice chargée des questions
environnementales pour les CFF (composante du Corporate Risk Management des CFF).

Mise sur pied des bases du bilan écologique CFF.

Elaboration du cadastre des talus sur I'’ensemble du réseau des CFF en guise d’instrument de
planification.
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Notre but? Avoir un train d’avance sur la
pollution!

Sur la période considérée, les points forts de
la SA CFF ont pu étre consolidés: I'exploita-
tion ferroviaire et le chauffage ont consom-
mé moins d’énergie et le volume de
polluants atmosphériques, déja trés faible, a
continué de chuter.

Pour corriger leurs points faibles, les
CFF ont mis en train des mesures de grande
ampleur. La lutte antibruit a été lancée avec
succeés. Quant aux composants riches en
substances nocives, ils ont été remplacés
par des matériaux et des moyens d’exploita-
tion respectueux de I'environnement. Seule
la réduction des déchets n’a pas atteint sur
tous les plans les objectifs visés.

La SA CFF poursuit toutefois ses efforts
en matiére d’environnement. Dans le cadre
du management environnemental, nous
allons corriger nos points faibles et renforcer
considérablement nos atouts. Nous ne
manquerons pas de vous tenir informés!

Séverine Wermeille

Le questionnaire joint a apparemment
disparu. Votre réponse au questionnaire
portant sur le rapport environnemental des
CFF nous est néanmoins précieuse.

Un nouvel exemplaire du questionnaire et de
plus amples informations sont disponibles
sur Internet a I'adresse suivante:
www.cff.ch/gs/umwelt_f.htm



Nous entreprenons

Nous préservons |

Nous découvrons

Nous garantissons

Nous réduisons

Nous soignons

Nous rapprochons
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