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Installations fixes et materiel roulant

I. Installations fixes

Gänäralitäs Les travaux de construction ont progresse selon la planification ä long terme remaniee et les programmes
etablis pour les diverses categories d'ouvrages. Dans certains cas, la depense n'a pas atteint le montant
inscrit au budget, ce qui resulte ä la fois d'une baisse des prix et d'une appreciation plus stricte de la rationality

economique des projets, en fonction de la situation financiers de l'entreprise et du recul du trafic. Bien

souvent, de serieuses simplifications se sont imposees.

Les difficultes de tresorerie impliquent aussi des restrictions accrues dans I'entretien des installations.
Partout, les services specialises cherchent ä tirer le meilleur parti des maigres ressources disponibles,
de fapon ä sauvegarder la valeur intrinseque de I'equipement avec le minimum de frais.

Modernisation de La modernisation de plusieurs gares a encore ameliore notablement le potentiel technique du reseau et les

gares conditions d'exploitation. Quelques exemples suffiront ä le demontrer.

A Dietikon, la gare locale de marchandises, proche de la zone industrielle, a ouvert ses portes, ce qui a

marque I'aboutissement d'une importante etape. L'ancienne cour de debord ainsi liberee sera occupee par
un nouveau bätiment des voyageurs. Les transformations tendant ä la separation des courants de trafic dans

l'important nceud ferroviaire de la region d'Olten ont debute ä la gare d'Aarburg-Oftringen.

La reconstruction de la gare de Lucerne, dans le perimetre de laquelle seront etablis un service de messa-
geries et un centre postal, fait presentement I'objet d'un concours d'idees. Les resultats devraient etre

connus en juin 1976. A Arth-Goldau, d'importantes parties des nouveaux equipements de la gare, la diagonale

d'echange de Brunnmatt, sur la ligne d'lmmensee, et la seconde voie rejoignant le tunnel de Mühlefluh,
cöte Walchwil, seront utilisables des le prochain changement d'horaire.

Dans le triage de Muttenz II, les CFF possedent desormais leur premier dispositif de debranchement entiere-
ment automatique, commande par un ordinateur. Des essais intensifs sont en cours, mais tout sera pret ä

fonctionner en mai 1976, au debut du service d'ete. Depuis le 7 septembre 1975, le poste directeur «est»

assure, avec le poste «ouest», la commande de toutes les operations.

A Schaffhouse, l'extension de la gare de triage et de marchandises est arrivee ä son terme. L'ensemble est
operationnel depuis le 4 septembre 1975.

La construction de la gare de messageries de Berne Wilerfeld, entreprise en 1969, touche ä sa fin. L'inaugu-
ration aura lieu ce printemps. A Zurich Altstetten, la derniere grande etape de I'edification d'un etablisse-
ment semblable a englobe le montage des engins de manutention et de tri dans la halle ainsi que I'acheve-
ment des voies, de l'immeuble de service et du bätiment du poste d'enclenchement.

Sur le chantier du triage de la vallee de la Lim mat, les postes directeurs «ouest» et «est» ont ete mis sous toit,
tandis que le second ceuvre du depot de locomotives, de l'atelier de reparation des wagons, ainsi que celui
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des bätiments de service (principal et secondaires) etait mene activement. Dans les postes directeurs,
la mise en place des calculatrices des dispositifs de securite a commence, (.'installation de l'appareillage
de commande du debranchement se poursuit normalement.

A la gare de Landquart, le centre de transbordement CFF/RhB, amenage avec le concours du Chemin de fer
rhetique, est entre en activite. A Reckingen (Argovie), les nouvelles voies posees au cours d'une premiere
phase d'extension, necessitee par l'essor du trafic, etaient pretes pour l'ouverture de la cimenterie.

Construction de lignes Le 27 mai, la ligne du Heltersberg, qui raccourcit de huit kilometres le trajet Aarau-Zurich, a ete solennelle-
et doublement de voies ment inauguree par M. Ritschard, conseiller federal. Cet ouvrage, de premiere importance pour le reseau,

a ete acheve en six ans. Sur le tronpon compris entre Killwangen-Spreitenbach et Mägenwil, tout etait au

point ä temps.

Entre Douanne et Daucher, le long du lac de Bienne, la double voie est utilises depuis le 8 aoüt. En revanche,
tout reste ä faire de Gieresse ä Douanne, la premiere de ces localites exigeant, avec des groupements pour
la protection de la nature et des sites, un trace en tunnel. Des pourparlers sont en cours.

Sur la ligne de l'aeroport de Zurich-Kloten, les chantiers sont en pleine activite. L'an dernier, trois nouveaux
lots furent mis en route et, ä Pautomne, l'amenagement interieur du hall de la gare etait entrepris. La construction

de cette desserte et le completement des voies donnant acces au triage de la vallee de la Limmat impli-
quent une extension des equipements ferroviaires du secteur Zurich Oerlikon, Glattbrugg, Zurich Seebach.

De Pautomne date egalement le debut des travaux de remblayage pour la future ligne de jonction Sargans-
Trübbach, qui permettra aux convois de circuler sans rebroussement, dans les deux sens, entre Zurich
et Buchs (Saint-Gall).

Pour la continuation du doublement de la voie de Loeche ä Viege, les terrassements ont commence entre
Tourtemagne et Gampel-Steg. Cette derniere gare dispose dejä de son installation d'enclenchement electri-

que, de ses nouveaux bätiments ainsi que des appareils de voie montes ä l'extremite «est» lors des
transformations.

Installations de Les chemins de fer vouent la plus grande attention ä la securite des voyageurs et du personnel. Le reseau
securite et de federal s'efforce aussi de rester ä la hauteur des exigences, qui ne cessent de croitre dans ce domaine.

telecommunication Pendant l'exercice ecoule, onze dispositifs de securite electriques comprenant au total seize pupitres
d'enclenchement furent mis en service, notamment pour remplacer sept appareils mecaniques. De ce fait,
sur l'ensemble des postes, 603 (65%) sont electriques et 324 (35%) mecaniques. Douze sections ayant encore
ete dotees du bloc de ligne, ce dispositif couvrait ä la fin de l'annee 1388 kilometres de simple voie (90,0%) et
1305 kilometres de double voie (94,7%). Au cours de transformations ou de travaux neufs, le bloc automati-
que ä compteurs d'essieux ou ä circuits de voie est venu renforcer l'equipement de 23 cantons d'une longueur
totale de 74 kilometres. Ce Systeme de securite fonctionne des lors d'une maniere automatique sur 41,1 pour
cent (1115 km) des 2693 kilometres de lignes principales qui en sont pourvus. Le nombre des stations
commandoes et contrölees ä distance est passe de 83 ä 112, ce qui represents environ un cinquieme des points
intermediates entrant en consideration pour ce mode d'exploitation.

Inauguration de la ligne du Heltersberg
Le 27 mai 1975, le conseiller föderal Willi Ritschard, chef du Departement des transports et communications et de l'önergie,
a officiellement ouvert ä la circulation la ligne du Heltersberg en coupant le ruban traditionnel tendu ä travers les voies.
L'itinöraire Rupperswil-Lenzbourg-Killwangen-Spreitenbach est conpu pour la vitesse de 140 km/h; il raccourcit de huit
kilometres la distance Olten-Zurich et abröge de huit minutes la duröe du parcours. Le trafic ferroviaire s'en trouve notable-
ment döcongestionne dans la region du Plateau.
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En matiere de telecommunication, divers equipements combines de radio, d'interphone et de haut-parleurs
de type semi-automatique ont ete mis en service. La pose de cables de ligne s'est poursuivie et le reseau
de teleimprimeurs ä la base du nouveau mode d'information, de contröle et de decompte concernant les

wagons (WIKAS) etait pret au moment voulu. II permet de recueillir et d'interpreter en temps r§el les donnees
relatives aux courants de trafic.

Tunnels et ponts D'importants travaux de refection sont executes dans deux grands souterrains: celui du Ricken, de 8604

metres de longueur, d'une part, et celui de la ligne superieure du Hauenstein, qui mesure 2495 metres,
d'autre part.

Apres une periode de reconstruction de deux ans et demi, le viaduc en beton precontract qui franchit
I'lntschireuss ä mi-chemin entre Amsteg et Gurtnellen, en un point caracterise par des conditions topo-
graphiques et geologiques difficiles, a pu etre entierement ouvert ä la circulation. II remplace un ouvrage
en fer puddle datant du siecle dernier, qui etait le plus audacieux de la ligne. Sur l'ensemble du reseau, 48

ponts-rails et quinze passages superieurs furent encore termines.

Etant donne les exigences d'un service voyageurs et marchandises de conception moderne, la hausse des

coüts de la construction et du materiel et le fait que l'entretien des lignes tres frequentees devient toujours
plus malaise, la qualite et la stabilite de l'assiette de la voie doivent etre les meilleures possibles, toutefois
sans entrainer des depenses excessives. En l'occurrence, les frais de maintenance peuvent etre reduits dans
une large mesure par la pose de rails lourds et de traverses en beton.

En 1975, le programme d'entretien et de renouvellement fut mis en ceuvre sans difficulte. A part le petit
entretien courant, 760 kilometres de voies et 3190 branchements ont fait I'objet d'un entretien combine avec le

reglage systematique de la voie. Les renouvellements ont porte sur 191 kilometres de voies et 798 branchements.

Passages ä niveau Trente-sept ouvrages de remplacement et trois routes paralleles ont encore fait disparaitre 84 passages ä

niveau, dont 31 gardes et 53 non gardes. A la fin de I'annee, 30 nouveaux ouvrages du meme ordre etaient en

construction et 88 en etaient au Stade des etudes de detail. Pour le renforcement de la securite aux 2837

croisements ä niveau qui subsistent, treize barrieres automatiques completes, une installation ä feux cli-
gnotants et deux dispositifs d'annonce des trains conjugues avec le bloc automatique furent mis en service.
Pour les passages ä niveau, qu'il s'agisse de leur suppression ou de mesures de securite, les CFF ont
debourse en 1975 la somme de 17,2 millions de francs et ils ont alloue aux proprietaires de routes une contribution

totale de 6,9 millions.

Le probleme de ces intersections reste ä l'ordre du jour. Des etudes ont cependant montre que, pour des

raisons de financement, sa solution sera inevitablement une affaire de longue haleine, d'autant que la plupart
des travaux faciles ont dejä ete executes et que les interesses se trouvent desormais confrontes aux cas les

plus ardus du point de vue technique et financier.

Renouvellement et
entretien de la voie

II. Vehicules, traction et ateliers

G£n£ralit6s Le materiel roulant des CFF comprend 1187 locomotives et automotrices, 30869 voitures et wagons ainsi que
de multiples engins auxiliaires d'exploitation tels que les tracteurs et vehicules de service sur rails, grues
routieres, chariots elevateurs et autres machines de travail. II n'est pas facile dans ces conditions, meme

avec un nombre de types et d'unites judicieusement limite, de repondre aux exigences tres diverses et sou-
vent fort variables que posent l'entretien et l'usage rationnels du pare.
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line locomotive de puissance elevee: la Re 6/6

Caract6ristiques techniques:

Vitesse maximale
Puissance unihoraire, ä la jante, de l'ensemble des six moteurs
de traction
Poids en ordre de marche

Longueur hors tampons

140 km/h

10 600 ch ä 106 km/h
120 tonnes
19,31 m

La commands «en unite multiple» permet ä un mecanicien poste dans la cabine de

tete de conduire seul un train atteie ä plusieurs machines des types Re 6/6, Re 4/4 II

et Re 4/4 III.

Sur le cliche, la locomotive la plus röcente et la plus puissante des CFF est representee sous la forme d'un modele reduit,

execute ä recheile de 7„ par les apprentis des ateliers principaux de Bellinzone. Ce petit chef-d'oeuvre, qui porte le nom

de «Morges», orne le bureau du president de la direction generale.
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Materiel de traction Les engins moteurs modernes destines au service de ligne appartiennent ä trois categories de puissance:
locomotives lourdes (Re 6/6, Ae 6/6), machines mi-lourdes (Re 4/4 II et III), automotrices et rames articulees
(RBe 4/4, RABDe 8/16, RABDe 12/12), qui couvrent de fapon optimale toute la gamme des besoins.

II subsists encore quelques modeles datant de l'epoque heroique de la traction electrique. Leurs possibilites
d'emploi sont reduites, leur entretien fi nit par devenir tres onereux et leur conception technique est su ran nee.
A I'heure actuelle, quelque 140 vehicules ont depasse la quarantaine, qui devrait constituer l'äge limits pour
le materiel de type ancien. Environ 180 autres machines ayant aussi plus de quaranta ans et appartenant aux
series Ae 3/6 I et Ae 4/7 ont ete modernisees, ce qui prolongs leur carriers de dix ä vingt ans. Leur utilisation
souleve cependant des difficultes croissantes. Du fait qu'elles ne peuvent etre autorisees ä franchir les cour-
bes ä une allure accrue et que leur vitesse maximale est fixes ä 110 et 100 km/h, elles se pretent de moins en

moins ä la remorque de trains de voyageurs, tandis que pour les convois de marchandises, leur effort de

traction limits constitue un handicap.

La vetuste du pare provient pour une bonne part de ce que, de 1935 ä 1946, les acquisitions furent faites

pour ainsi dire au compte-gouttes. Cette periods n'a vu mettre en service, pour ce qui est des locomotives,
que treize unites electriques et trois autres ä moteurs thermiques, ä quoi s'ajoutent 32 automotrices (dont 13

fleches rouges et 16 fourgons automoteurs ä voie etroite Deh 4/6). L'etude et la construction d'une serie de

vehicules demandant un bon nombre d'annees pour donner naissance ä des engins d'une grande longevite,
les achats de materiel et l'assortiment des types ne peuvent pas etre adaptes sans examen prealable aux
variations subites des necessites; ils doivent au contraire s'inspirer de previsions ä longue echeance.

Au cours de l'exercice, les douze premieres locomotives Re 6/6 de la serie de 45 unites commandee en 1973

sont sorties d'usine. Ces machines polyvalentes ont une puissance horaire ä la jante de 10 600 ch, ce qui leur

permet de remorquer ä 80 km/h une charge de 800 tonnes sur la ligne du Saint-Gothard et de 830 tonnes sur
celle du Simplon. Parmi les locomotives non articulees, les Re 6/6 sont certainement, ä I'heure actuelle,
les plus fortes du monde. Elles possedent trois bogies ä deux essieux, contrairement aux Ae 6/6, construites
de 1952 ä 1966, qui reposent sur deux bogies ä trois essieux. Les CFF ont pris une part preponderate ä

la creation du type Re 6/6. Ce sont eux notamment qui ont preconise la formule adoptee pour la repartition
des essieux, compte tenu des efforts entre roue et rail, dont les valeurs furent mesurees systematiquement
depuis 1955. Ces recherches ont abouti ä la mise au point de nombreux dispositifs, internationalement

reconnus, propres ä reduire les forces qui s'exercent sur la voie. L'usure des bandages et des rails est

aujourd'hui calculable et peut s'exprimer par un indice (coefficient d'usure). La comparaison des resultats
montre qu'au Saint-Gothard les Re 6/6 usent les rails deux fois moins vite que les Ae 6/6, leurs ainees de

vingt ans.

Voitures et fourgons La transition entre les voitures anciennes - ä deux ou ä trois essieux avec plate-forme ouverte, ou ä bogies
et ä plates-formes fermees - et les voitures legeres, aux lignes dejä elegantes, a modifie sensiblement,
ä l'epoque, l'aspect des trains de voyageurs. Le passage des voitures legeres ä Celles des types unifies I et
surtout II apporta des innovations plus marquantes ä l'interieur qu'ä l'exterieur. L'apparition du type unifie
III, lors du changement d'horaire de 1975, a completement metamorphose les trains intervilles sous toutes
leurs faces. L'abandon de la couleur verte pour une livree rouge et grise a mis une note gaie dans
l'ambiance ferroviaire. La climatisation, l'isolation phonique, l'ouverture automatique des portes au moyen
de tapis de contact, les larges tunnels d'intercommunication et l'amenagement interieur sont des elements
de contort tres appreciates, qui rendent le voyage plus attrayant. Au cours de l'exercice, les constructeurs
ont livre le solde des 68 voitures de ce type commandees en 1973, ä savoir 16 unites de premiere classe et 27

de seconde, ainsi que six vehicules de premiere classe avec compartiment ä bagages et cinq voitures-
restau rants.

Le rapport de gestion de 1969 signalait l'etude d'un dispositif d'inclinaison de la caisse des voitures, destine ä

permettre aux convois de franchir les courbes ä plus vive allure. Quatre voitures unifiees du type III (dont une
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voiture-restaurant) ont ete dotees de cet equipement; elles accomplissent en ce moment un vaste programme
de courses de mesure, d'essai et de demonstration. Les problemes peuvent etre consideres comme
resolus du point de vue technique. Depuis quelque temps, un groupe de travail interdisciplinaire elabore
les criteres qui permettront de decider s'il y a lieu ou non d'adopter definitivement le Systeme.

Un grand nombre de voitures affectees aux trains internationaux ne donnent plus satisfaction en matiere
de vitesse et de contort. II s'agit done de moderniser le pare de materiel admis ä circuler ä I'etranger. Les

voitures ä couloir central qui sortent encore de Suisse en periods de points devraient etre reservees exclu-
sivement au service interieur, pour y remplacer des unites anciennes mal adaptees aux exigences actuelles
et qui vont etre retirees de la circulation. A cette fin, les CFF ont charge l'industrie de leurfournir un nouveau
lot de 90 voitures de seconds classe et de 20 fourgons destines au trafic international. Sur les 30 vehicules
de seconds classe de ce meme type commandes en 1973, 21 sont dejä sortis d'usine.

Les quatre dernieres des cinq voitures-lits du type T2S, dont I'achat avait ete decide en 1973, sont mainte-
nant disponibles, de meme que les deux derniers des 150 fourgons repus pour le service suisse en vertu
de marches conclus au cours des dernieres annees.

Parmi les unites mises au rebut en 1975 figuraient 87 voitures et 69 fourgons.

Wagons Les vicissitudes du trafic marchandises, la situation financiers du reseau et l'ajournement du montage de

I'attelage automatique exigent une revision du programme d'acquisition de wagons qui figure dans la

planification d'ensemble ä long terme. Ce serait evidemment une erreur de prendre en I'occurrence pour seul

critere d'appreciation l'etat de choses actuel. II sied au contraire de tenir compte dans une large mesure de

1'evolution probable au cours des annees ä venir, de la necessite d'un renouvellement permanent du pare
et de l'amelioration reguliere des services offerts ä la clientele. Les acquisitions, qui demeurent indispensables

dans une mesure moindre, seront axees sur les wagons ä quatre essieux, conformement ä la tendance
generale de la demande.

En 1975, les commandes ont porte sur deux cents wagons tombereaux ä bogies du type Eaos, conpus aussi
bien pour le transport de marchandises legeres et volumineuses que pour celui de rondins ou de dechets de

bois, et sur cent wagons ä bogies avec parois coulissantes, d'un modele eprouve. Par leur capacite, ces deux

lots de materiel correspondent ä quelque 550 unites ä deux essieux et ne rejoignent done pas tout ä fait la

moyenne annuelle des mises au rebut, qui est de six cents. Les constructeurs ont livre au cours de I'exercice
629 wagons ä parois coulissantes, ä deux essieux, ainsi que 233 autres, tous ä bogies. Par ailleurs, 678

wagons furent elimines.

En vue de rationaliser le deroulement des travaux de voie, notamment sur les chantiers mecanises, les CFF

ont pris possession de 80 vehicules de service (wagons d'outillage, wagons ä cables de secours, ballastieres,
etc.) et en ont commande cent autres. Parmi ces derniers figurent 60 unites pour l'evacuation des criblures
(ballast use).

Petits engins moteurs Les programmes d'acquisition de tracteurs sur rails etablis en 1972 se fondaient sur les pronostics de trafic
et vehicules routiers valables ä l'epoque et sur I'hypothese qu'une reserve d'exploitation composes exclusivement d'engins ä

moteurs thermiques etait la solution la plus judicieuse. L'evolution de la situation et les experiences faites
ont cependant conduit les CFF ä reviser leur politique d'achat. Iis cherchent maintenant ä se doter autant que
possible de tracteurs plus faibles et, partant, moins coüteux, qu'il s'agisse de modeles existants ou ä creer.
De plus, la reserve doit de nouveau comprendre des vehicules electriques. L'emploi d'engins thermiques pose
d'ailleurs des problemes d'infrastructure (transport, entreposage et distribution du combustible, protection
de I'environnement) qui rendent souvent illusoires les avantages d'une plus grande liberie de circulation.
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Les cinq premiers tracteurs diesel-hydrauliques Tm IV de la commande de 1973 ont quitte la chatne de

montage. La signature d'un contrat prevoyant la fourniture de 21 unites a mis un terme ä l'acquisition de ce
type de vehicules. Une fois au complet, les Tm IV, qui sont les tracteurs les plus puissants que possedent
les CFF, formeront une serie de 80 engins ä la disposition des services des gares et des travaux.

Dans les vastes halles de manutention, la circulation intense de chariots elevateurs ä moteur ä essence provo-
que des emanations qui incommodent le personnel. Apres la reception de 39 engins gerbeurs electriques
au mois de mai, le service des marchandises de Zurich a ete le premier en Suisse, parmi ceux d'importance
comparable, ä ne posseder, pour des raisons d'hygiene, que des vehicules ä accumulateurs. L'experience
zurichoise sera determinants pour les autres conversions ä operer dans le cadre du renouvellement normal
du materiel.

Ateliers principaux Le röle des ateliers est d'assurer l'entretien du materiel roulant selon des procedes economiques et rapides,
d'apres les criteres de securite et de fiabilite de l'exploitation ferroviaire. Pour que cet objectif soit atteint,
les conditions de travail, l'organisation et les installations de chaque etablissement doivent evoluer conti-
nuellement en fonction des besoins, compte tenu du progres technologique et des caracteristiques des

nouveaux vehicules. Le transfert de certaines täches et le fait de laisser vacants les postes qui le deviennent
ont permis d'adapter sans trop de difficultes la capacite de travail des ateliers aux derniers developpements de

la Situation.

A Ölten, le premier coup de pioche en vue de la reconstruction des ateliers a ete donne le 17 septembre.
Les travaux debutent par l'edification d'une halle de reparation des voitures, qui forme le noyau du projet
d'ensemble. Fondes par la compagnie du chemin de fer Central-Suisse et diriges d'abord par Nicolas
Riggenbach, les ateliers d'Olten datent, dans leurs parties les plus anciennes, de 1856. Pendant des annees,
ils ont non seulement entretenu, mais aussi fabrique des locomotives, des voitures et des wagons. Iis sont
charges aujourd'hui de l'entretien des voitures, des tracteurs sur rails et des vehicules routiers. Leurs
installations ne satisfont plus aux exigences actuelles, nees de l'essor de la technique et de la longueur
accrue des voitures.

III. Navigation sur le lac de Constance

Au cours de l'exercice, les bateaux CFF du lac de Constance ont transports 265 869 voyageurs, ce qui
est le meilleur resultat depuis 1962. Comparativement ä 1974, l'augmentation est de 17 309 passagers ou 7

pour cent. Toutefois, dans la periods allant de 1955 ä 1962, ils etaient au nombre de pres de 400 000 par an.
Comme l'annonpait dejä le dernier rapport de gestion, le transbordement des wagons entre Friedrichshafen
et Romanshorn cessera en 1976, lors du passage du service d'hiver au service d'ete. En contrepartie, le

Chemin de fer federal allemand (DB) et les CFF offriront aux automobilistes de meilleures possibilites de

traverses. Le systems applique depuis le 1" octobre 1975 prevoit, dans les deux sens, un bac toutes les heures

Formation des agents de conduite
La maitrise d'un convoi lancd ä toute allure requiert une parfaite connaissance du maniement des organes de frein. Pour
l'instruction de leurs futurs mScaniciens, les CFF disposent de bancs d'essai qui simulent le fonctlonnement des principaux

appareils de freinage.
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en ete ettoutes les deux heures en hiver. En empruntant Tun des deux transbordeurs, c'est-ä-dire le «Schüssen»

de la DB ou le «Romanshorn» des CFF, le conducteur d'une voiture de tourisme ou d'un camion
s'epargne le souci d'avoir ä contourner le lac et, selon le cas, il evite un contröle douanier supplemental.
Pour parer ä la detail lance de l'une de ces deux unites, le «Rorschach» des CFF est tenu en reserve. Jusqu'ici,
seule la DB a assure le transport des voitures, avec le «Schüssen». Le service etait alors moins etoffe en ete

et totalement suspendu en hiver.

En 1975, dernier exercice entier au cours duquel les wagons ont ete achemines ä travers le lac, on a enregistre
15 172 de ces transports, dont 11 757 en charge et 3415 ä vide, ce qui represente encore 35 pour cent du
chiffre record de 43 688 wagons atteint en 1960.

IV. Energie electrique

Gdndralites Alors que I'exercice 1974 s'etait deroule sous le signe de la crise petroliere avec ses problemes d'appro-
visionnement, la controverse autour de l'utilisation de I'atome a domine les discussions publiques en 1975.

Les CFF ont suivi devolution avec attention, puisqu'ä I'avenir ils tireront une part appreciable de leur energie
des trois centrales nucleaires dont ils sont actionnaires dans le Bugey (France), ä Gösgen-Däniken et ä

Leibstadt.

L'approvisionnement du pays en electricite n'a pas souleve de difficultes. Grace aux reserves accumulees
dans les bassins, ä un debit des cours d'eau superieur ä la moyenne et ä la disponibilite absolue des usines

thermiques, la Suisse n'a pas manque d'energie pendant l'hiver 1975. Elle a meme ete en mesure d'exporter
du courant. II convient cependant de souiigner ä ce propos le role essentiel des conditions hydrologiques
et de l'etat de fonctionnement des centrales. A noter aussi que les possibilites d'echange d'energie avec
I'etranger ne sont pas illimitees. A elle seule, la difference entre le regime d'ecoulement des eaux des

annees humides et celui des annees seches fait varier considerablement la production d'electricite. Celle-ci
peut depasser de trois terawattheures (1 TWh 1 milliard de kWh) la moyenne pluriannuelle comme elle

peut rester en retrait de cinq terawattheures, suivant que le debit des cours d'eau est fort ou faible. Cette

marge de fluctuation de huit terawattheures represente un quart de la production suisse d'energie hydrau-
lique de 1975, annee durant laquelle il a atteint le niveau extraordinaire de 33 TWh.

Les quatre grandes centrales thermiques actuellement exploitees en Suisse (Vouvry, Mühleberg, Beznau I

et II) ont fourni ensemble plus du quart de la consommation totale du pays. Indeniablement, elles contri-
buent pour une bonne part ä garantir l'integrite de nos ressources energetiques nationales. Lors d'une situation

hydrologique defavorable ou d'un arret prolongs des usines thermiques, des importations deviennent
inevitables, meme quand la demande d'electricite marque le pas, comme c'est maintenant le cas. Si les pays
voisins n'etaient pas en etat de fournir ä la Suisse I'appoint necessaire, la Confederation serait autorisee,
en vertu de I'arrete federal urgent du 13 decembre 1974 sur l'approvisionnement en electricite, ä imposer
un rationnement. Les echanges internationaux d'energie electrique jouent done un role important dans la

couverture des besoins du pays et dans la gestion optimale des reserves.

Apres avoir encore augmente de 3,1 pour cent pendant I'annee hydrologique de 1973-1974, la consommation

de courant a diminue de 0,6 pour cent durant la periode correspondante de 1974-1975, avec des variations

d'un secteur ä I'autre. Alors que des flechissements de 5,8 et de 5,5 pour cent respectivement ont ete

enregistres dans l'industrie et les chemins de fer, une augmentation de 3,2 pour cent s'est produite dans le

groupe «usages domestiques, artisanat et agriculture». Ce phenomene est d'autant plus lourd de consequences

que ledit groupe absorbe ä lui seul plus de la moitie de la production nationale.

30



Economie änergätique Au debut du semestre d'hiver 1974-1975 (octobre-avril), les bassins d'accumulation des CFF etaient remplis
ä plus de 99 pour cent et, au debut de 1975, ä plus de 80 pour cent. La periode d'hiver tut caracterisee dans
l'ensemble par la presence de reserves considerables et par un regime d'ecoulement inferieur ä la moyenne
durant le premier trimestre de 1975. De ce fait, la production des usines au fil de I'eau fut generalementfaible.
En 6te, en revanche, le debit des rivieres etait extremement fort; il a meme attaint un volume exceptionnel,
sauf pendant la breve vague de froid et de söcheresse du milieu de juin. Les lacs de barrage se sont remplis
normalement, jusqu'ä la limits de leur capacite, qui etait atteinte au debut du semestre d'hiver 1975-1976.

Les conditions hydrologiques favorables et le recul des besoins d'energie de traction, dü ä celui du

trafic, ont permis ä la centrale thermique de Chavalon (Vouvry) de freiner sa production, qui est assez
onereuse depuis le relevement des prix du petrole.

Les usines CFF ontfourni 41 gigawattheures (1 GWh 1 million de kWh) de plus que I'annee precedents,
ce qui represents un nouvel accroissement de 5,5 pour cent. Malgre la baisse importante, de l'ordre de
52 GWh ou 22 pour cent enregistree ä Vouvry, les centrales communes ont accru leur debit de pres de dix
gigawattheures ou 1,3 pour cent. Les quantites d'energie achetees ä des tiers - y compris les entreprises
hydro-electriques de la Maggia et de Linth-Limmern, oü les CFF possedent des droits de prelevement regies
par contrat - ont augments de 81 GWh ou 17,4 pour cent.

Pour assurer la marche de leurs propres trains et maintenir dans les compartiments de voyageurs une
temperature agröable, les CFF ont consomme 107 GWh ou 7,3 pour cent de moins qu'en 1974, ce qui s'explique
par la reduction des prestations de transport et par des economies de chauffage. Le total des echanges
d'energie des CFF a progresse de 130 GWh ou 6,8 pour cent, uniquement sous l'effet des circonstances qui
ont favorise la production d'electricite au cours de i'exercice.

Les tableaux ci-apres refletent le bilan energetique.

1975 1974

Provenance de I'energie GWh GWh

Energie produite par les usines CFF (Amsteg, Ritom, Vernayaz, Barberine,
Massaboden et usine secondaire de Trient) 775,107 734,322

Energie regue des usines communes (Etzel, Rupperswil-Auenstein,
Göschenen, Electra-Massa et Vouvry) 748,254 738,749

Energie repue d'autres usines 542,862 462,305

Quantite totale d'energie produite par les CFF ou repue d'autres usines 2 066,223 1 935,376

1975 1974

Utilisation de I'energie GWh GWh

Energie consommee pour la traction, au sortir de la sous-station 1 367,165 1 474,167

Energie affectee ä d'autres usages propres 25,603 24,490

Energie fournie ä des chemins de fer prives 62,676 60,122

Energie fournie ä d'autres tiers (servitudes) et echanges avec les centrales du

reseau general 48,438 60,227

Energie motrice des pompes d'accumulation 30,043 32,061

Excedents vendus 339,585 91,327

Energie consommee dans les usines et sous-stations; pertes de transport 192,713 192,982

Consommation totale 2 066,223 1 935,376

Le plus fort pr§levement journalier, enregistre le 19 decembre, a ete de 6,22 GWh.
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Usines blectriques Alors que les besoins d'energie du reseau de traction sont quasiment proportionnels au volume du trafic
et centrales de (tonnes-kilometres brutes), la puissance requise depend dans une large mesure des vehicules en circulation
convertisseurs et de I'effort qu'ils fournissent. Les engins moteurs electriques, en tant que consommateurs potentials

d'energie, ne peuvent fonctionner ä plein rendement que si la puissance des generatrices installöes dans les
usines et les centrales de convertisseurs suffit ä la demande totale. Aussi le renforcement de la production
d'energie de traction doit-il suivre de tres pres les programmes d'acquisition de materiel moteur.

A la centrale de convertisseurs de Chietres, le second groupe de machines, de 33,75 megawatts (1 MW
1000 kW), a ete mis en service en decembre. La puissance installee des generatrices du röseau de traction
CFF atteint ainsi 609 MW. Situee de fapon ideale par rapport ä differentes arteres tres chargöes, la centrale
en question renforcera d'une maniere fort opportune la puissance totale du reseau ainsi que la marge de
securite pour l'alimentation des lignes de contact dans la partie occidentale du Plateau Suisse.

A la centrale de Chätelard II, la construction du bassin de compensation, d'une capacite d'environ
212 000 m3, a ete achevee. Les appareils ä haute tension du poste de couplage ä ciel ouvert, disposes sur deux

etages, purent etre presque entierement montes avant le debut de I'hiver.

A Amsteg, le renouvellement des barres collectrices de 66 kV a pris fin en meme temps que celui des
conduces forcees, dont deux d'entre elles restaient ä remplacer.

Lignes de transport Les conduites aeriennes sont toujours le moyen le plus economique et le plus sür pour le transport d'energie
electrique. La mise sous terre, notamment pour des tensions elevees et des liaisons ä grande distance,
est encore confinee dans d'etroites limites imposees par la technologie aussi bien que par des raisons de

securite et de coüt.

Au cours de l'exercice, le Tribunal federal a rendu des arrets d'une grande importance pour les CFF, qui ont
desormais le droit d'achever les travaux interessant les secteurs Grüze-Etzwilen, Rotkreuz-Emmenbrücke
et Puidoux-Bussigny. D'autres lignes de transport sont egalement en voie de transformation.

Sous-stations Le developpement du reseau des sous-stations - qui sont les points d'alimentation de la catenaire - est lui
aussi etroitement lie ä la modernisation et au renforcement du materiel de traction. II est parfois dicte aussi

par des imperatifs regionaux tels que l'accroissement de la capacite de certaines arteres. Quoi qu'il en soit,
les travaux posent toujours des problemes tres epineux, du fait qu'ils doivent s'executer ä proximite d'instal-
lations provisoires ou definitives, placees sous tension.

Par l'amenagement de sous-stations intermediates, on subdivise certains secteurs d'alimentation de grande
longueur, en vue de reduire la charge thermique de la ligne de contact et les chutes de tension qui en resul-
tent.

Le plus grand chantier se situe aujourd'hui ä Puidoux, oü l'equipement est integralement reconstruit pour
permettre ä la ligne de transport Vernayaz-Puidoux-Bussigny de passer de 66 ä 132 kV. Les travaux ont ete

menes ä terme dans les sous-stations de Bienne, Berthoud, Sargans et Berne, oü la puissance des trans-
formateurs est desormais de 40 MVA pour l'alimentation directe de la catenaire.
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V. Approvisionnements

En Suisse comme ä I'etranger, la recession, la baisse du niveau de l'emploi et l'utilisation insuffisante de la

capacite de maintes entreprises ont caracterise la situation economique durant l'exercice ecoule. L'äpre
concurrence que se font les producteurs a provoque une certaine stabilisation des prix; les delais de livrai-
son sont de nouveau normaux et, de vendeur qu'il etait, le marche est redevenu acheteur. La devaluation
du franc suisse par rapport aux principales monnaies etrangeres a aussi exerce une influence moderatrice
sur les cours des marchandises importees.

L'economat achete surtout des articles dont la valeur englobe ä la fois une part de salaires et une part de

materiel proprement dit. Alors que les retributions sont encore montees de 8 pour cent en moyenne dans
l'industrie mecanique et la metallurgie suisses, les matieres premieres ont denote une tendance inverse.
L'indice des prix de gros a recule de 5 pour cent, avec des variations d'un secteur ä I'autre. La cote des matieres

non transformees et des produits semi-finis est generalement en repli. Les prix des combustibles et

carburants liquides, qui venaient de battre tous les records, ont commence a redescendre, mais il s'en faut
encore de beaucoup qu'ils ne rejoignent le niveau d'avant la crise petroliere. Le ralentissement du trafic et

un regime d'economies ont permis aux CFF de reduire d'environ 8 pour cent leur consommation annuelle
d'hydrocarbures. Le repli des prestations de transport s'est en outre repercute directement sur les besoins
de matieres d'exploitation. Par exemple, les quantites de sabots de frein et de palettes en bois ä renouveler
ont diminue respectivement de 20 et de 30 pour cent. Le volume des commandes s'est ressenti de la legere
compression des investissements et d'un souci accru de restreindre les depenses, si bien qu'en definitive
une offre en expansion repondait ä une demande recessive. Les prix ont des lors evolue d'une maniere
favorable, mais les acheteurs n'en ont pas eu la täche plus facile pour autant.

Le cours du cuivre brut, qui a subi les fluctuations que I'on sait en raison de sa cotation en bourse, s'est
retrouve en fin d'exercice au point le plus bas depuis 1964. Ce fut l'occasion de reconstituer les stocks.
Des cables electriques de ce metal ont pu aussi etre achetes ä bon compte. Le mouvement de baisse n'a

pas epargne les textiles. Par rapport aux prix sans precedent enregistres en 1973, ceux de 1975 etaient
inferieurs d'environ 20 pour cent pour les tissus de laine et de coton. La confection des uniformes n'en est

pas moins revenue ä une dizaine de millions de francs. Le coüt du materiel de voie a egalement esquisse
un flechissement. Les rails, apres la hausse fievreuse de 1974, ont ete un peu moins chers, bien que le

marche international soit toujours tres sollicite. Le malheur est que cet article doive etre necessairement
importe. En revanche, I'an dernier, des traverses en acier ont ete laminees et terminees en Suisse pour la

premiere fois. La presque totalite de la commande de traverses en bois a pu etre placee dans le pays ä la fin
de l'exercice, avec une reduction de quelque 10 pour cent sur le tarif anterieur. Neanmoins, les baisses ne

se refletent guere dans les comptes de 1975, car le materiel repu avait ete achete en majeure partie au prix
fort I'annee precedente.

L'economat a depense pour ses acquisitions en tout 303 millions de francs, soit ä peu pres autant qu'en 1974.

La vente de vieux materiel, ä des cours deprimes, a produit 9 millions de francs. Quant aux stocks, ils ont
fluctue d'une maniere normale. II n'est pas apparu opportun de les laisserfondre pour devoir les reconstituer
ensuite ä un moment oil les prix monteront et oü les delais de livraison s'allongeront.

Dans le triage de Lausanne-Denges, un groupe de citernes pouvant contenir 5000 metres cubes de carburants

et de combustibles liquides est amenage a ciel ouvert. Le projet d'un entrepot central de propane d'un
volume de 1200 metres cubes, ä edifier ä Dulliken, a ete approuve et les travaux sont dejä adjuges.
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Les commandes des CFF

Millions
de francs

416 millions

Millions
de francs

Industrie des machines
Bätiment
Metallurgie
Industrie du bois et du papier, arts graphiques,
fournitures de bureau et articles de premiere
necessite
Industrie textile et du cuir; services
Combustibles, carburants, produits chimiques

416

290

161

68

50

27

1012

50 millions

27 millions

En 1975, les CFF ont verse ä leurs 14 468 foumisseurs suisses la somme de 1012 millions de francs, ce qui a assure le maintien de quelque
18 000 emplois.
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