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Installations fixes et materiel roulant

I. Installations fixes
G6n6ralites Durant l'exercice, le renforcement des mesures d'äconomie et de rationalisation a prävalu dans les

travaux d'äquipement. Les fonds disponibles furent affectäs surtout au maintien de la valeur intrin-
seque des installations et ä la poursuite des ouvrages entrepris.

Sur la ligne Lausanne-Geneve, la modernisation des gares de Nyon et de Saint-Prex est terminäe.
Le block de ligne automatique a äte mis en service entre Nyon et Morges. Les 32 kilometres qui
separent cette locality de Coppet peuvent etre däsormais parcourus ä 140 kilometres ä l'heure, sauf ä

Allaman, oü la gare doit encore etre transformäe.

La refonte des installations va de l'avant dans le complexe ferroviaire d'Olten. A la gare de cette
ville, le nouveau bätiment des enclenchements a äte ärigä en un temps minimum, grace ä l'emploi
d'äläments normalises, tandis que däbutait le remaniement des voies du secteur sud. Trois souterrains
destines aux pietons sont venus remplacer des croisements ä niveau entre Ölten et la gare d'Aarburg-
Oftringen, dont le rajeunissement doit etre mene ä terme au cours de l'ete 1978. Sur le territoire de
Rothrist, l'amenagement de plusieurs routes, ponts-rails et souterrains pour pietons a permis, le
2 novembre, de supprimer le dernier passage ä niveau. A Tecknau enfin, la reconstruction du
bätiment des voyageurs est achevee.

L'ouverture ä l'exploitation de la gare de messageries de Daeniken a marque la fin des travaux de
construction exiges par le nouveau Systeme d'acheminement de ces envois.

Depuis que le poste d'enclenchement de la gare de Schwarzenbach, recemment agrandie, est en
fonction, la ligne Saint-Gall—Wil est dotee du block sur toute sa longueur. De leur cöte, les gares
de Sirnach, Aadorf et Elgg se trouvent en pleine phase de modernisation, ce qui va faire disparaitre
l'ultime lacune du block entre Wil et Winterthour.

L'amenagement de la gare de triage de la valiee de la Limmat est dejä tres avanc6. Le faisceau de

reception et 32 voies du faisceau de classement ainsi que la butte de debranchement, situee entre
deux, se präsentent sous leur aspect definitif. Les ordinateurs appeies ä regier automatiquement les

operations entreront en activite par etapes en 1978.

A Rekingen (canton d'Argovie), les complements apportes ä Installation de gare et le nouveau
poste d'enclenchement, rendus necessaires par l'implantation d'une cimenterie du groupe Holder-
bank aux abords de la localite, ont ete mis en service au mois de mai, de sorte qu'il est maintenant
possible de prendre en charge d'une maniere rationnelle la production de cette usine, dont quatre-
vingts pour cent sont ävacues par le rail.

Modernisation Sur la ligne du Simplon, la pose de la seconde voie progresse rägulierement, si bien que depuis le

du reseau printemps dernier, le tronpon Gampel-Steg-Rarogne en est aussi pourvu. A l'exträmitä ouest de la

gare de Viege, sur la riviere du meme nom, s'est acheväe la construction des deux ponts en bäton
d'environ 48 metres d'ouverture destinäs ä la double voie en direction de Rarogne, dont la mise en
service est prävue pour l'etä 1978. Entre Tourtemagne et Gampel-Steg, les travaux ont pris du
retard en raison de leur coordination avec des projets d'amänagement routier du canton, lis vont
etre pousses de maniere que la circulation ä double voie soit possible sur toute la section Loeche-

Montage de la voie ä l'entröe est du tunnel du Hagenholz, ä la limite des communes de Kloten et de Bassersdorf,

sur la ligne de l'aäroport de Zurich (avril 1978).

Modernisation
de gares
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Gampel-Steg ä partir du changement d'horaire de 1979. La ligne du Valais ne sera done plus ä voie
unique, provisoirement, que de Salquenen ä Loeche.

Autour d'Olten, l'activite des chantiers se concentre essentiellement sur la dissociation des courants
de trafic entre Ölten et Aarburg-Oftringen, ou passent ensemble les axes ferroviaires est-ouest et

nord-sud. Sur le traeö du futur raccordement Olten-Rothrist, qui servira aux convois de I'artere
maitresse est-ouest (Zurich-Olten-Berne), divers ouvrages sont en construction, tels les viaducs du
Kessiloch et de Ruppoldingen sur l'Aar, le pont sur I'autoroute N 1 et quelques passages inf§rieurs.!
Quant au tunnel du Born, long de 810 metres, son percement a eu lieu le 1erfevrier 1978. La ligne
devrait etre ouverte ä la circulation en 1 981. '

Sur I'artere Zurich-Thalwil-Zoug, les remblayages n§cessaires au doublement de la voie entre Litti
et Baar progressent bien dans la plaine de la Lorze. Au sud de la gare de Baar, le traeö rectifie des
voies est en place, alors que le pont-rail du Landhausweg et la route de liaison transversale du Bofeld
sont termines.

La construction de la ligne de l'aeroport de Zurich-Kloten s'est poursuivie conformement aux
provisions. Le souterrain prepare en tranchee ouverte est acheve. Dans deux secteurs du chantier de la

gare de l'aeroport, les travaux touchent ä leur fin. Le tunnel du Hagenholz a ete percO le 17 avril.
Les travaux de gOnie civil entrepris en vue du doublement de la voie et du changement de tracO

entre Bassersdorf et Effretikon vont bon train. En vertu du programme actuel, la desserte de l'aeroport
devrait etre inaugurOe en 1980, pour le service d'etO.

Depuis la mi-novembre, la seconde voie est exploitee entre Bülach et Oberglatt. II a etO possible
des lors de s'attaquer ä la rOfection de la premiere. Les CFF ont en outre commence la reconstruction
du bätiment des voyageurs ä Niederglatt et le remaniement des aiguilles d'entrOe sud ä Bülach. Des

passages souterrains et des murs de soutenement ont encore OtO Odifies dans le perimetre de ces
deux Otablissements.

La deuxieme paire de voies Schlieren-Dietikon est utilisable depuis fin decembre. La ligne Zürich-
Baden benOficie ainsi d'un nouvel accroissement de capacite.

En raison des dimensions des tunnels, les camions acheminOs parfer sur I'artere du Saint-Gothard ne

peuvent aujourd'hui depasser 3,50 metres de hauteur aux angles, meme s'ils sont charges sur des

wagons surbaisses de type special. Les CFF, soucieux de promouvoir ces transports combines, font
actuellement ölargir le gabarit de leurs ouvrages afin de livrer passage aux vöhicules dont la hauteur
d'angle atteint 3,70 metres et d'amener ainsi le plus grand nombre possible de poids lourds en
transit ä emprunter la voie ferree. Ces travaux ont et§ men6s activement. Dans les tunnels de Bristen,
de Breiten et de Meitschlingen, de meme que dans la galerie de l'Entschigtal, tout est dejä pret.

Passages ä Durant l'exercice, 109 passages ä niveau furent supprimes conformöment au programme. A la fin
niveau de l'annöe, dix-neuf ouvrages de croisement denivele etaient encore en chantier. Au cours de la

meme Periode, les CFF ont deboursö 22,8 millions de francs pour ces travaux et ils ont alloue aux
proprietaires de routes 3,2 millions pour poursuivre l'eiimination de passages ä niveau ou reduire les

dangers qu'ils presentent. Vingt-trois nouvelles barrieres automatiques procurent une söcurite
accrue et cinq autres ont remplace des dispositifs ä feux clignotants.

La gare de l'aeroport de Zurich
Au point oil en sont les travaux, l'ouverture de cette gare et de son raccordement peut etre prövue pour le changement
d'horaire de mai 1980. A partir de cette date, les trains de grandes lignes circulant entre Zurich et Saint-Gall ou Romanshorn

ainsi que des trains regionaux assureront une liaison directe avec l'aeroport de Kloten.

Cette premi£re gare enticement souterraine des CFF - ses quatre voies sont situ£es ä 18 metres de profondeur - se

trouve dans l'axe des aärogares A et B, au point de convergence des trafics ferroviaire et aCien (voir Illustration ci-
contre). Les deux quais de 420 m de long communiquent avec la salle des pas perdus et I'aCoport par des escaliers

möcaniques, des escaliers ordinaires et des ascenseurs.
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La gare de l'aeroport de Zurich

Passerelle

Jet§e Aerogare B Vers les halls
de depart des





Renouvellement Les renouvellements de voies ont fait I'objet d'une compression dictöe par les mesures d'§conomie.
et entretien lis ont port6 sur 222 kilometres de voies et 699 branchements, ce qui est revenu ä 134,2 millions de
de la voie francs. A quelques exceptions pres, les travaux d'entretien combines avec le röglage syst6matique

de la voie, de meme que le petit entretien, ont pu etre exöcutös en fonction des besoins. La d6pense
s'est montöe ä 62,3 millions de francs. Les relevös de I'assiette g§om§trique de la voie (nivellement,
ecartement, dressage, devers, profil en long, etc.) executes ä l'aide de la voiture de mesures ont
donnö des resultats satisfaisants dans I'ensemble. lis ont confirm^ l'hypothöse selon laquelle les
voies principales soumises ä de fortes charges, qui avaient §t§ dot6es ces dernieres annöes d'un
armement lourd, devaient presenter une assiette particulierement stable.

II. Vehicules, traction et ateliers

Materiel de La situation döfavorable qui regne sur le marchö des transports et les difficult^ financieres se r6per-
traction cutent sur les acquisitions de materiel moteur. Les locomotives ä haute puissance du type Re 6/6

sortent d'usine ä une cadence ralentie et tout nouvel achat est ajourne. Apres avoir fait construire
une version d'essai de la Re 6/6 en quatre exemplaires, les CFF commanderent en 1973 quarante-
cinq engins de serie. Le march6 conclu au debut de 1976 pour la livraison de quarante autres unites
leur permettra d'atteindre dans une large mesure les objectifs qu'ils se sont assignös pour la
rationalisation du service de la traction au Saint-Gothard et au Simplon. Les trains directs n'auront alors
plus guere besoin de machines de renfort et les avantages de la conduite en unites multiples seront
mis ä profit. Les locomotives Ae 6/6, de conception dejä vieillie, seront releguees sur les lignes
de plaine, ou elles remorqueront les convois de marchandises. Leur remplacement par les Re 6/6 sur
les parcours sinueux de montagne röduira sensiblement l'usure de la voie.

A la fin de I'exercice, 52 Re 6/6 se trouvaient en service, le nombre total des engins ä acquerir restant
fixe provisoirement ä 89. Les livraisons s'öchelonneront jusqu'ä la premiere moitiö de 1981. Rien
n'est encore d6cid6 au sujet de la commande eventuelle d'une troisieme s6rie. Pour I'instant, ce sont
les vehicules de traction ä quatre essieux qui manquent le plus. Cette lacune devrait etre combine

par l'achat de machines supplämentaires du type Re 4/4" dotees de quelques perfectionnements.

La retenue dont les CFF usent actuellement en matiere d'acquisition de locomotives, qui accentue
dans une certaine mesure le vieillissement du pare, empeche de r§aliser au rythme souhaitö les pro-
jets tendant ä la rationalisation et ä l'amelioration de l'offre de transport.

La mise en parallele des prestations de trafic de ces dernieres ann6es avec les donnöes relatives ä la

consommation d'önergie et de sabots de frein montre ä quel point I'emploi d'un materiel de

traction moderne peut contribuer ä röduire les coüts d'exploitation:

1950 1960 1970 1975 1977

Consommation d'energie en Wh

par tonne-kilometre brute 49,1 46,24 45,73 42,22 41,74
Consommation de sabots de frein en kg

par millier de tonnes-kilometres brutes 0,32 0,26 0,22 0,21

Cette evolution, dont il y a lieu de se f6liciter, est due pour I'essentiel

- ä l'accroissement de la charge remorquee pour une meme masse de la locomotive. Exemple: en

rampe de 26 pour mille, une Ae 4/7 achemine 320 tonnes, une Ae 6/6 650 tonnes et une Re 6/6
800 tonnes;
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- ä la mise en service d'environ cinq cents engins de traction pourvus d'un frein ä recuperation
puissant (Ae 6/6, Re 4/4" et Re 6/6, RBe 4/4, RABDe 12/12);

- ä la diminution de la resistance ä I'avancement, consecutive au remplacement presque total des

boites d'essieu ä palier lisse par des boites ä rouleaux;

- aux conditions de circulation devenues plus fluides sous I'effet d'equipements modernises, de

dispositifs de security largement automatises et de diverses mesures d'organisation. II en est

resulte une diminution du nombre des freinages et des accelerations, qui s'accompagnent tou-
jours d'une forte d6pense d'energie.

Les six locomotives Am 6/6, dont la conception technique inedite repose sur l'emploi de conver-
tisseurs allies ä des moteurs de traction asynchrones, ont exige au debut des mises au point et des

reglages de l'6quipement electrique. L'essentiel de ce travail etait acheve pour l'ouverture partielle,
au debut de 1978, du triage de la vallee de la Limmat. Durant les periodes de 1977 oil el les n'etaient
pas immobilisees pour les retouches en question, les Am 6/6 furent affectees aux manoeuvres ou au
service de ligne.

Le pare des petits vehicules moteurs s'est enrichi de douze tracteurs diesel Tmlv et d'un tracteur a

accumulateurs Ta. A la suite d'essais avec les engins de pr6s§rie, les CFF ont command^ quinze
tracteurs diesel TmIM pour le service de la voie. lis ont en outre decide d'acqu6rir un tracteur ä

accumulateurs pour le service des manoeuvres dans les emprises d'un atelier principal ainsi que trois

prototypes d'un tracteur electrique Telv. Ce modele se distingue des precedents par des
performances superieures d£coulant de l'application de l'6lectronique de puissance, mat§rialis6e par les

thyristors. Le remploi d'elöments bien conserves (moteurs de traction, dispositifs d'entratnement,
essieux months) d'automotrices De 4/4 röformees permet d'abaisser notablement le coüt de ces

tracteurs, appel6s ä en remplacer quelques-uns qui ont plus de quarante ans d'äge.

Voitures et Le renouvellement du pare des voitures et fourgons utilisables en service international s'est pour-
fourgons suivi par la mise en circulation de vingt voitures climatisöes de 1re classe du type standard EURO-

FIMA, de soixante-cinq voitures de 2® classe et de vingt fourgons. Un contrat d'achat a en outre 6t6

sign6 pour vingt voitures-couchettes climatisöes de 2® classe dont la structure fondamentale -
meme en ce qui concerne les bogies - derive de celle des voitures standard EUROFIMA commandoes

en 1973 lors d'une campagne d'acquisition menee en commun par plusieurs rOseaux europOens.
La fabrication des divers Elements de ces voitures-couchettes a Ote rOpartie entre les firmes du pays.

Le matOriel voyageurs affecte au trafic interieur comprend un noyau qui, grace aux importantes
sOries de voitures legeres et de voitures unifiOes des types I et II acquises au fil des ans, se prete
toujours ä une exploitation rationnelle. Un programme Olargi de revisions permet de le maintenir
dans un Otat compatible avec les exigences actuelles. Ainsi, meme les voitures lOgeres continueront,
parfois pendant des annOes, ä etre utiles au niveau regional. En revanche, l'achat de nouvelles
voitures pour les trains de haut niveau ne tardera pas a s'imposer. Afin de connaitre les veeux de la

clientele en matiere de confort, les CFF ont recueilli aupres des voyageurs en 1977 un grand nombre
de renseignements par des questionnaires et des entretiens au sujet des differents modeles de
voitures. Les etudes relatives ä la politique ä adopter en fait d'acquisitions de matOriel tiendront compte
des rOsultats de ces investigations.

Quant aux mesures visant ä moderniser et ä rationaliser le service des repas et des consommations
dans les trains, elles font Ogalement appel ä du materiel existant. Vu le succes remportO par les

trois voitures-restaurants amenagOes ä titre d'essai pour le libre-service, en 1974 et 1975, les CFF

ont charge l'industrie de convertir selon le meme principe un nouveau lot de quatre exemplaires qui
rejoindront, eux aussi, les trains directs moderement frequent6s.

En 1977, les CFF ont radie de I'etat trente-cinq voitures ordinaires, quatre voitures-lits et vingt
fourgons.
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Puissance des principaux vöhicules moteurs de diff6rentes epoques

Locomotive Type

Mise
en service

(Spoque)

Vitesse
maximale

km/h

Puissance
unihoraire

kW

Poids
en service

t

Poids par
unitö de
puissance
kg/kW

Charge
maximale
autorisSe
sur 26°/oo

Ce 6/8
Be 6/8
1)

rnmm, 1920-
1927

65
75

1650
2680

128
126

77,6
47,0

450 t
520 t

Be 4/6
i)

1920-
1923 75

1300
1500

107
110

82,3
73,3

310 t

Ae 4/7
1927-
1934

100 2300
118-
123

51,3-
53,5

320 t

Re 4/41
1946-
1951

125
1820
1850 57

31,3
30,8

215 t

Ae 6/6
1952-
1966

125 4290 120 28,0 650 t

RBe 4/4
2) _gr|pnao gpaao|p'B^

1959-
1966 125 2000 68 34 210 t

Re 4/4ll/l"
2) ÄSK5& 1964-

1975 140/125 4650 80 17,2
460-
580 t

Re 6/6
2)

7SSnimrign.i-H.nPH-..
wo a a a a g'jt 1972-

1981 140 7800 120 15,4 800 t

1) Pour la plupart mises au rebut
2> Meme systdme de commande multiple

Re 6/6





Wagons Tout comme le pare moteur, le materiel ä marchandises se ressent d'un vieillissement excessif. A
I'heure actuelle, quelque 7600 unites, soit environ 30 pour cent du total, abstraction faite des wagons
de particulier, datent de plus de quarante ans. Des phenomenes d'usure et de corrosion imposent
la mise au rebut de certaines series de wagons avant qu'elles atteignent cet age.

Dans la perspective d'un accroissement modeste du trafic, les acquisitions de materiel roulant seront
vraisemblablement d'une ampleur reduite dans les annees ä venir, et il conviendra de les r§gler sur
les imperatifs commerciaux. Au cours de I'exercice, les CFF ont pass§ commande de deux cents
wagons tombereaux Eaos, d'un modele 6prouve, et de cent wagons plats Res, ä bords Iat6raux ä

bascule. En outre, afin de repondre rapidement aux veeux de la clientele, ils ont fait amenager pour
le transport de sei ä degeler et de produits granuleux 55 wagons-silos ä deux essieux ordinairement
reserves aux envois de eiment.

Le materiel neuf immatricule au pare marchandises comprend 192 wagons tombereaux ä quatre
essieux de la categorie Eaos ainsi que des wagons ä parois coulissantes, dont douze ä deux essieux
et cent ä quatre essieux. Par ailleurs, 696 unites de types divers furent 6limin§es.

Les wagons surbaisses des CFF, dont le plus grand ne compte pas moins de dix-huit essieux,
accomplissent souvent des performances remarquables. Les deux trains-blocs de 900 tonnes chacun
expedies au mois de mai ä destination de Meched, en Iran, se sont signals bien plus par l'itineraire
suivi que par le poids transporte. Charges d'une installation de turbines ä gaz construite en Suisse,
ils ont accompli leur voyage en 21 jours en passant par Buchs SG, Dimitrovgrad, Istanbul et Teheran.
De Meched, le chargement fut achemine par la route jusqu'ä Kaboul, en Afghanistan.

La construction des vehicules de service tire parti, eile aussi, des possibility de rationalisation.
Sur les 120 wagons ä benne basculante destines au transport de criblures qui avaient 6t6 commandos
en 1975 et 1976, pas moins de 73 etaient dejä disponibles en 1977. Pour I'instant, ils sont affect6s
en partie ä l'evacuation des deblais provenant du tunnel routier du Milchbuck, ä Zurich.

Ateliers L'entretien du materiel roulant s'est effectue selon un programme minimal dict6 par le souci de limiter
principaux les depenses ä I'extreme, sans cependant compromettre la security ni la regularity du service ferro-

viaire. Grace ä la faculte d'adaptation des six ateliers principaux et ä la mobility de leur personnel
de tout grade, le passage aux nouvelles normes de travail s'est opyry sans difficultys ni retards et
sans que l'utilisation rationnelle des installations en souffre. Le nouveau systyme de gestion des
stocks et de comptabilite «LABAS», applique depuis le 1er janvier 1978, doit accroitre la valeur
analytique des renseignements fournis sur les matieres en magasin, faciliter la prise en considyration
des imperatifs commerciaux et ryduire les frais administratifs.

III. Navigation sur le lac de Constance

Depuis que le service de transbordement Romanshorn-Friedrichshafen a cesse pour les wagons ä

marchandises, en 1976, son horaire a pu etre considyrablement etoffe pour les automobilistes; il

jouit d'une faveur grandissante aupres du public. L'an dernier, 379 639 personnes et 74 363 vyhi-
cules routiers (57 920 voitures de tourisme, 391 minibus et autocars, 6885 poids lourds, 3574 remor-
ques de camions, 3832 bicyclettes, 1761 cyclomoteurs et motocyclettes) ont franchi le lac ä bord
des bateaux «Romanshorn» et «Rorschach» des CFF et du «Schüssen» de la DB. D'une annye ä

l'autre, l'effectif des passagers a augmente ainsi de 44 463 ou 13,3 pour cent, le nombre des poids
lourds de 2596 ou 60,5 pour cent, celui des remorques de 1050 ou 41,0 pour cent, celui des voitures,
enfin, de 10 214 ou 21,4 pour cent, tandis que les traversees offertes passaient de 7444 ä 7862
(+5,6%).

Lors d'une ryvision periodique du transbordeur «Romanshorn», les WC du bord ont ety pourvus de

bacs ä dejections, compiytys par un dispositif de vidange. Le « Romanshorn » etait la derniere unite de
la flotte des CFF qu'il fallait doter de ce perfectionnement, au titre de la lutte contre la pollution.
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Dans l'ensemble, les bateaux des CFF ont accueilIi 350 273 passagers, soit 55 764 ou 18,9 pour
cent de plus qu'en 1976. Ce total, qui repr§sente une moyenne de pres de mille personnes par jour,
n'a 6t§ döpasse qu'en 1957. Le nombre record de 119 580 participants aux excursions, circuits
touristiques et voyages sp6ciaux n'a pas peu contribue ä ce beau r£sultat.

IV. Energie electrique

G6n6ralitbs La couverture des besoins d'önergie de traction est assur6e pour longtemps, car l'entreprise, au

cours des dernieres ann6es, n'a pas h6site ä cröer de nouvelles possibility d'approvisionnement.
Les Stüdes men6es dans le cadre de la planification globale ä long terme ont montrö que les ressour-
ces des CFF, y compris leurs participations aux centrales nuclöaires du Bugey (France), de Goesgen
et de Leibstadt, suffiront vraisemblablement jusqu'en 1990. II n'en reste pas moins que les travaux
visant ä augmenter la puissance disponible au niveau des usines, des centrales de convertisseurs et
des sous-stations doivent se poursuivre möthodiquement pour r6pondre aux exigences d'un service
de traction moderne et rationnel, dotö de v6hicules puissants. Par ailleurs, le renouvellement des

lignes de transport d'önergie vetustes ou devenues insuffisantes denote un certain retard. Le röseau
des conduites ä haute tension doit etre complete de maniere ä former des maillons ferm§s, ce qui
permettra ä la fois d'alimenter les sous-stations par deux cöt6s difförents et de distribuer l'energie de
traction avec un risque d'interruptions reduit au minimum.

Economie La production d'6lectricit6 d'origine hydraulique a benefice de conditions favorables, bien que les

6nerg6tique effets de la s6cheresse de 1976 se soient encore fait sentir en d§but d'ann6e. En janvier, le d§bit des

cours d'eau du Plateau restait inferieur ä la moyenne, et les reserves accumulöes dans les bassins
6taient faibles. Toutefois, par suite d'une fönte pröcoce des neiges, il fut possible non seulementde
recourir davantage ä la force hydraulique, mais encore d'amorcer plus tot le remplissage des bassins.
La production nationale enregistra meme des excedents passagers. Au milieu d'octobre, la quantite
d'6nergie accumulöe par les CFF n'6tait pas loin d'atteindre le maximum de 463 GWh technique-
ment accessible. Elle en repr6sentait encore 78,8 pour cent ä la fin de I'annee.

Des precipitations irregulieres, parfois extraordinairement abondantes, ont caracterisö le troisi£me
trimestre. Par endroits, les valeurs moyennes furent d6pass6es de 100 pour cent en juillet et en aoüt,
voire de 140 pour cent dans les cas extremes (Tessin). De nombreux orages causerent de gros
d6gäts dans diverses regions. Au pays d'Uri, l'inondation catastrophique de la nuit de 31 juillet au
1er aoüt detruisit completement la prise d'eau de I'Etzlibach, dans le Maderanertal. Ayant stopp§
imm§diatement la production de i'usine d'Amsteg, les CFF purent prevenir de s6rieux dommages sur
le reste de ('installation et notamment dans la chambre d'öquilibre. La centrale a repris son activity
le 10 aoüt. Ladite prise d'eau sera reconstruite d'apres de nouveaux plans en accord avec le canton
d'Uri, auquel il incombe de corriger le lit du torrent dans son cone de dejection, oü l'örosion est tr£s
forte par place.

Favoris6 par les conditions hydrologiques, le volume des ^changes d'6nergie a progress^ de 186 GWh
ou 9,5 pour cent, atteignant ainsi un total de 2139 GWh. Les centrales hydrauliques que les CFF
possödent en propre ou en commun avec d'autres entreprises ont produit 84 pour cent de cette
Energie, le reste provenant de I'usine thermique non nuclöaire de Vouvry (10%) et des centres pro-
ducteurs du röseau general (6%).

En augmentation de 156 GWh ou 23,6 pour cent comparativement ä 1976, la production des
usines CFF s'est elevöe ä environ 817 GWh, valeur quelque peu införieure ä ce que laissait pr§sager
une longue s6rie de rösultats ant^rieurs. Quant aux usines hydrauliques communes, elles ont fourni
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73 GWh (11%) de plus que l'an pr6c§dent. II a 6t§ possible par consequent de r6duire de 44 GWh
ou 17,4 pour cent les apports d'6nergie thermique et, dans la limite des dispositions contractuelles,
de freiner les achats d'£nergie de tiers, aiors que les ventes d'excödents s'amplifiaient consid6rable-
ment.

La quantity d'6nergie consommee ä partir des sous-stations pour la traction des trains CFF n'a pour
ainsi dire pas varie. Si les fournitures aux chemins de fer privös ont progress^ de 16 GWh ou 18,5 pour
cent, cela provient essentiellement du fait que les Chemins de fer f6d§raux se sont charges de I'ali-
mentation en courant de traction du groupe Emmental-Burgdorf-Thun (EBT) ainsi que des com-
pagnies Berne-Neuchätel (BN) et Gürbetal-Berne-Schwarzenburg (GBS).

Les tableaux suivants reflötent le bilan energötique:

Provenance de l'önergie
1977
GWh

1976
GWh

Energie produite par les usines CFF (Amsteg, Ritom, Vernayaz, Bar-
berine, Massaboden et usine annexe de Trient)
Energie recue des usines communes (Etzel, Rupperswil-Auenstein,
Goeschenen, Electra-Massa et Vouvry)
Energie regue d'autres usines

Quantity totale d'6nergie produite par les CFF ou regue d'autres usines

816,740

741,343
581,080

2 139,163

660,646

668,016
624,747

1 953,409

Utilisation de l'6nergie
1977
GWh

1976
GWh

Energie consommee pour la traction, au sortir de la sous-station
Energie affect6e ä d'autres usages propres
Energie fournie ä des chemins de fer priv6s
Energie fournie ä d'autres tiers (servitudes) et Behanges avec les
centrales du r£seau general
Energie motrice des pompes d'accumulation
Excedents vendus
Energie consommee dans les usines et sous-stations; pertes de transport

1 421,134
25,822

101,764

145,911
33,453

200,026

211,053

1 422,339
25,061
85,864

122,470
36,000
52,337

209,338

Consommation totale 2 139,163 1 953,409

R6seau de produc- A l'usine de Chätelard-Barberine II, le poste de commande est entr§ en service au mois de juillet.
tion et de distri- Le r§gulateur central de reseau permet depuis lors de faire debiter ä chacun des deux groupes de
bution machines une puissance nominale de 30 MW (40 MVA) suivant les besoins du moment. Le courant

produit par les alternateurs,d'une frequence de 16 2/3 hertz, est acheminö surVernayaz ä la tension de
132 kV par la ligne de transport reconstruite, pour etre distribue ensuite dans le röseau de traction.
A la station de convertisseurs de Seebach, le gros ceuvre de la salle des machines et du bätiment des

organes de commande a ete terming avant le döbut de l'hiver. L'6tat d'avancement des travaux d'amö-
nagement int^rieur a permis d'entreprendre ä la fin de l'annee le montage de l'öquipement ölectro-
möcanique. L'appareillage de commutation monophasi, tel qu'il existe, demande ä etre adapts aux
conditions nouvelles, tandis qu'un poste de couplage triphase de 220 kV doit etre ötabli en vue de
l'interconnexion avec le r§seau industriel. Ces travaux en sont au Stade pröparatoire.

Au chapitre des sous-stations, il y a lieu de signaler qu'ä Puidoux, le renouvellement complet des

öquipements touche ä sa fin. La remise en exploitation de l'installation s'inscrira dans un ensemble
de changements prövus pour le printemps de 1978 dans le secteur Valais-Suisse occidentale du
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dseau de distribution. A la sous-station de Muttenz, les transformateurs commutables de 20 MVA
chacun, capables de fonctionner au gd des besoins sous 66 ou 132 kV, ont ed mis en place pour
I'alimentation future des lignes de contact. Apres avoir pris possession de Iddifice destinö aux or-
ganes de commande, les CFF ont commence ä y installer ie poste de couplage, premier du dseau ä

etre congu comme un dispositif interieur avec blindage metallique et isolation au gaz (hexafluorure
de soufre, SFö). La sous-station de Grüze a 6d dotee d'une construction oü seront logy plus tard
tous les instruments secondaires de protection et de commande. La pose des nouveaux transformateurs

et §dments ä ciel ouvert a progresse au point que tous les anciens appareillages ä haute
tension pourront etre demonds sous peu.

La modernisation du reseau des lignes de transport d'energie a ed marquee par la mise sous tension
des deux conduites Granges-Massaboden et Amsteg-Steinen de meme que par l'achevement des

trongonsThalheim-Waltalingen (ligne Grüze-Etzwilen), Grüze-Islikon (Grüze-Gossau) et Reichen-
burg-Bilten (usine de l'Etzel-Sargans).

V. Approvisionnements

Situation generale L'economie suisse a ed caracteris6e dans l'ensemble par un I6ger regain d'activite, une grande
stability des prix et un taux d'occupation voisin du plein emploi. Certaines branches sont nöanmoins
restees aux prises avec des difficulty d'ordre conjoncturel ou structurel. Une concurrence exacerböe
par l'utilisation insuffisante des capacitds de production n'a cessö d'exercer une pression sur les

prix. Les hausses, souvent plus elevees ä l'etranger, furent contrebalancys en grande partie par les
fluctuations des cours des devises. De ce fait, les prix ä l'importation des matieres premieres, des

semi-produits et des agents energötiques les plus importants affichent une tendance ä la baisse
dans notre pays. D'une maniere generale, cette situation a permis aux CFF de se procurer ce dont ils
avaient besoin ä des conditions avantageuses, assorties de delais de livraison normaux.

Evolution des prix L'indice des prix de gros s'est 6tabli en moyenne annuelle ä 147,9 points, ce qui traduit une augmen-
et des indices tation de 0,27 pour cent au regard de 1976. La legere progression enregistde jusqu'en mai 1977

fut suivie d'une baisse due en particulier ä la hausse du franc suisse. De decembre 1976 ä döcem-
bre 1977, cet indice s'est replie de 1,6 pour cent.

Toujours en moyenne annuelle, l'indice des prix des rrdtaux et des articles en metal a fdchi d'un
exercice ä l'autre de 4,1 pour cent, pour s'inscrire ä 157,3. Celui du fer et de l'acier (166,5) a meme
recule de 6,6 pour cent. Par le jeu combind des cotations et des variations de change, le prix du cuivre
brut, qui est fixe chaque jour ä la bourse de Londres, est tombe - exprind en monnaie suisse - au
plus bas depuis trente ans, ce qui a cree des conditions favorables au renouvellement et ä l'accroisse-
ment des stocks.

Les coüts des agents energötiques, calcules sur I'ann6e entiere, sont demeures stables. La forte
devaluation du franc par rapport au dollar a fait diminuer sensiblement le prix du fuel-oil au cours du
quatrieme trimestre. C'est ainsi qu'en decembre, l'huile de chauffage extra-legere valait 10 pour cent
de moins qu'un an auparavant. Parmi le materiel de superstructure, les rails et les traverses myalliques
ont encore un peu baiss6, mais les traverses en bois ont renchdri dans des proportions atteignant
18 pour cent, tandis que les prix des autres articles sont demeuds pratiquement inchanges. Sur les
marchy de la laine et du coton, la stability regne meme depuis 1974. Quant aux outils, appareils,
produits de nettoyage, equipements, meubles, engins de transport, machines de bureau, materiaux
de construction, leurs prix ont vari6 au plus de 5 pour cent dans un sens ou dans l'autre.
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Achats et ventes; Au cours de l'exercice, le service d'approvisionnement centralise, c'est-ä-dire l'öconomat, dont le

stocks siege est ä Bale, a consacre aux acquisitions en tout 219 millions de francs, dont 75 millions pour la

seule superstructure (rails, traverses, branchements, attaches). Par rapport ä 1976, la somme totale
des achats est restee en retrait de 20 millions de francs ou 8,4 pour cent, le recul le plus sensible
etant enregistre dans le materiel de voie, d'enclenchement et des lignes de contact. Cette diminution
est due aux baisses de prix, ä la contraction du volume des commandes ainsi qu'ä la reduction des
stocks. Au total, les depenses de I'economat ne represented plus que les trois quarts de ce qu'elles
ötaient en 1974 et 1975.

Le produit des ventes de materiel et de ferraille, soit une quinzaine de millions de francs, est en retrait
d'environ 10 pour cent sur le chiffre de 1976.

Une nouvelle amputation des stocks en a fait diminuer la valeur d'une vingtaine de millions, si bien
qu'elle est maintenant d'environ 120 millions, ce qui devrait etre un minimum. Le Systeme de gestion
et de comptabilite des stocks applique depuis le 1er janvier 1978 apres de longs travaux pröparatoires
a dejä et6 commente dans un chapitre precedent.

Grace aux mesures d'economie, la consommation de mazout pour le chauffage des locaux et la

preparation d'eau chaude a decru de 3 pour cent en l'espace d'un an. Elle est ainsi tombbe ä un
niveau inferieur de 5 pour cent ä celui de 1972 et 1973, bien que de nouvelles installations aient
ete mises en service dans I'intervalle.

En 1977 est entre en vigueur le Systeme des points pour les commandes d'uniforme. Chaque agent
peut des lors choisir, en genre et en nombre, dans les limites de son attribution, les effets qui lui
conviennent le mieux pour son travail et du point de vue de ses habitudes vestimentaires. Malgr§ la

grande liberte laissee desormais aux interesses, la depense globale ne depassera pas le niveau ante-
rieur.
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Industrie
des machines
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Bätiment Metallurgie Services

1= 10 millions de francs

Industrie du
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et des textiles,
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produits
chimiques

En 1977, les CFF ont versö ä leurs 15 252 fournisseurs suisses la somme totale de 1 069 millions de francs.
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