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Installations fixes et materiel roulant

I. Installations fixes

Gänäralitäs Les recherches fondamentales visant ä ameliorer la technologie des elements de construction, ä accroitre
la securite et ä rationaliser les travaux se sont poursuivies. Les etudes, auxquelles participaient des industries
specialisees, ont porte par exemple sur le perfectionnement de la transmission electronique ä distance,
notamment pour l'annonce des numeros de trains. Deux systemes de commande lineaire de la marche des
trains sont ä I'essai sur les sections Lavorgo-Bodio et Baden-Turgi-Koblenz.

Un programme d'investigations portant sur l'appreciation de la capacite de charge permanente des ponts
metalliques soudes a ete developpe en liaison avec les ecoles polytechniques föderales de Zurich et de

Lausanne; il interesse aussi l'Union des entreprises suisses de transports publics (UST). Les resultats,
determinants pour l'estimation de la securite de ces ouvrages, seront codifies dans la norme SIA relative

aux constructions metalliques, qui est en cours de revision.

Les contraintes de plus en plus fortes exercees sur la voie par les gros trains de marchandises sont, avec
la precision de I'assiette geometrique imposee par les grandes vitesses, autant d'exigences nouvelles
auxquelles doivent satisfaire le materiel d'armement, le mode de construction des voies et les methodes de

travail. L'usage de lourdes traverses monoblocs en beton precontract pour maintenir les rails particuliere-
ment sollicites a fait I'objet d'examens pousses.

Modernisation A Geneve, les nouveaux locaux de Swissair, I'acces supplemental au quai 2 (escaliers mecaniques),
de gares le bureau de change, le kiosque et le buffet express ont ete ouverts au public. L'ensemble a un cachet

moderne et attractif. A Rolle, une fois demolie l'ancienne gare, une nouvelle place a ete creee. Les travaux
d'extension de Saint-Prex ont avance normalement. Parmi les amenagements acheves ä Lausanne, il y a lieu
de citer une salle d'attente, le bureau de renseignements, un restaurant pour le personnel et une installation
ä grand rendement pour le lavage des voitures. Cinq nouvelles voies du triage de Lausanne-Denges pourront
etre mises en service lors du prochain changement d'horaire. A Longeau, la bifurcation de la ligne Delemont-
Bäle a ete amelioree, ce qui a permis d'elever considerablement la vitesse des trains.

La nouvelle gare de Berne, qui occupe une position cle dans le trafic voyageurs sur I'axe est-ouest, a ete

inauguree officiellement le 25 mai, apres dix-sept ans de travaux. A cette occasion, les autorites municipales
ont organise une fete populaire sur les places et dans les rues adjacentes. Les passages souterrains
aboutissant au bätiment principal, qui abritent quelques boutiques, sont construits par la ville. Certains
etaient dejä ouverts au public ä la fin de I'annee, mais tout n'est pas termine.

Pour ce qui est des gares de messageries, le gros oeuvre de la grande halle et ['infrastructure environnante
de BerneWilerfeld ont pu etre en majeure partie acheves. II en est alle de meme de la halle et du poste
d'enclenchement central de Däniken, oü les voies et les lignes de contact du triage sont en chantier. A
Zurich Altstetten, les installations de voie sont pour ainsi dire en place. Le gros oeuvre de la halle et du

bätiment administratif des maisons d'expedition est pret; l'amenagement interieur du bätiment de service
et du poste d'enclenchement est en cours.
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Le centre postal de Bäle-voyageurs, qui chevauche les voies et comporte trois niveaux, etait disponible
ä fin 1974, si bien qu'une partie des services ont dejä pu s'y installer au debut de 1975. Dans la gare aux
marchandises de cette ville, les deux sous-sols, d'une superficie de 12 000 m2, oil les maisons d'expedition
devront operer les transbordements, ont pris pour ainsi dire leur aspect definitif. A la gare de triage de

Muttenz II, il s'en faut de peu que toutes les installations du faisceau de debranchement ne soient au point:
dans la galerie souterraine, les trente-deux moteurs des dispositifs de halage ont ete mis en service, avec
leurs chariots. Presque tous les freins des voies de classement sont poses. L'ordinateur operationnel du

poste d'enclenchement «est» a fonctionne au mois de septembre pour divers contröles. Parallelement ä ces
travaux, les installations de securite ont ete montees. Les essais de debranchement et l'examen des appareils
de securite ont debute ä l'automne; ils dureront jusqu'au printemps de 1975. Le personnel d'exploitation
pourra ensuite etre instruit.

Le dossier du concours pour la construction de la nouvelle gare de Lucerne, y compris le service des messa-
geries et le centre postal, est bientöt pret. La transformation des gares de Lenzbourg et de Rotkreuz et de la
Station de Walchwil a ete menee ä terme, sauf en ce qui concerns l'amenagement des abords. Les travaux
preparatoires de la premiere phase d'extension de la gare d'Arth-Goldau ont abouti. Les nouvelles installations

de securite de Wassen et de Rodi-Fiesso ainsi que des diagonales d'echange de Pfaffensprung,
d'Eggwald et Pardorea, qui constituaient la troisieme etape de la mise en oeuvre du programme visant ä

augmenter la capacite de l'artere du Saint-Gothard, sont en place depuis lemois d'octobre. Ainsi, les tronpons
Erstfeld-Göschenen et Airolo-Faido (gare non comprise) sont banalises d'un bout ä l'autre. Les travaux de
la quatrieme etape avancent ä grands pas. A Faido, le montage des nouvelles installations de securite
debutera prochainement. La bätiment annexe de Biasca abritant les relais est sous toit. L'appareil d'enclenchement

ä circuits geographiques est en construction.

Dans le triage de Zurich-Limmattal, l'activite s'est concentree sur les bätiments. Les finitions interieures
des deux postes d'enclenchement «est» et «ouest», du depöt des locomotives et des ateliers de reparation
des wagons a dejä atteint un Stade avance. Le bätiment de service principal et deux grands postes de
transformation ont ete mis en chantier. Le montage des voies et des lignes de contact s'est deroule conformement
au programme. A Dietikon, l'effort a porte surtout sur la construction de la gare locale de marchandises.
L'extension des installations actuelles en vue de leur raccordement au triage de Zurich-Limmattal et de

l'introduction de la seconde paire de voies cöte Schlieren est menee activement. Les travaux d'infrastructure
et de drainage ayant ete acheves en gare de Schlieren, il a ete possible de transformer le gril cöte Zurich
Altstetten, de terminer les installations de voies devant le bätiment des voyageurs et la halle aux marchandises,

puis de mettre en service les enclenchements.

Pour ce qui est de la gare principale de Zurich, la delegation des autorites s'occupant du trafic regional
a finalement estime, sur le vu d'un rapport d'expertise, qu'il serait utopique de vouloir mettre ä execution
l'ensemble du projet de reconstruction de la gare, y compris les locaux commerciaux, et d'engager une de-

pense estimee ä 1,4 milliard de francs (aux prix de 1973) pour des travaux qui s'echelonneraient sur plus de

vingt ans. La delegation propose de scinder le projet en plusieurs etapes independantes les unes des autres
sur les plans organique, economique et financier. La premiere phase pourrait par exemple comporter la

construction d'un grand immeuble administratif dans la zone comprise entre la «Sihlpost» et le pavilion
central d'enclenchement. La seconde phase permettrait de faire passer ä 450 metres la longueur utile des
voies de quai. De cette maniere, l'ancien bätiment des voyageurs subsistera encore longtemps et le ravale-
ment des fapades ne pourra par consequent plus etre differe.

Le chemin de fer aboutit au centre des villes
Le problöme de la pänötration dans les localitäs est souvent ardu quand il s'agit d'autoroutes. Le chemin de fer, pour
sa part, l'a döjä rösolu dans bien des cas, puisque la plupart des gares, d'abord päriphäriques, se trouvent aujourd'hui
au cceur des citäs. Les trains directs font passer le voyageur d'un centre urbain ä l'autre.
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A Wädenswil, les preparatifs necessites par de nouveaux equipements de securite ont ete entrepris.
Line installation moderne de manutention est montee ä Landquart, avec le concours du Chemin de fer
rhetique (RhB). Elle assumera toutes les operations de transbordement des marchandises ä destination ou
en provenance des Grisons, ä la place des anciens dispositifs insuffisants de Coire (CFF-RhB) et de Landquart

(RhB-CFF).

La pose des installations de securite de Wallisellen et de Rapperswil avance conformement aux previsions.
Dans la seconde localite, la zone des appareils de voie cöte digue, le prolongement des quais 2 et 3, le

nouveau quai 4 ainsi que le passage Souterrain sont pour ainsi dire termines. La transformation des gares
de Wiesendangen, Islikon, Sulgen et Schwarzenbach (SG), qui fait partie du programme tendant ä doter
du block automatique de bout en bout les lignes Winterthour-Romanshorn et Winterthour-Saint-Gall,
s'est deroulee normalement. A Rekingen (AG), oü une cimenterie est edifiee, l'agrandissement de la gare
a commence.

A Schaffhouse, l'extension de la gare de marchandises et de triage touche ä sa fin. L'ensemble pourra
fonctionner integralement en 1975.

Construction de lignes Pour ce qui est du doublement de la ligne du Simplon entre Loeche et Viege, la pose des voies de l'extremite
etdoublementde voies «est» de Gampel-Steg est en cours. Afin de faciliter l'amelioration de la tete «ouest», le canton du Valais

a entrepris la correction du Rhone. Entre Rarogne et Viege, la deuxieme voie a ete mise en place sur quatre
kilometres.

L'avant-projet du raccordement de l'aeroport de Geneve-Cointrin est maintenant au point. II doit encore
etre complete par une etude de rentabilite. Le dossier sera ensuite transmis au Departement federal des

transports et communications et de l'energie, qui s'en servira pour rediger le message relatif ä l'execution
de l'ouvrage.

Le doublement de la voie entre Gieresse et Daucher n'avance que lentement; il a ete entrave par les sujetions
exceptionnelles qu'imposent les travaux de la route nationale 5 et par des conditions atmospheriques
defavorables.

Sur la ligne du Heitersberg, lafinition des equipements techniques a constitue l'objectif essentiel. Les travaux
de voie ont ete menes ä terme, tandis que debutaient la pose de la ligne de contact et Celle des installations
de securite, de basse tension et de telecommunication. Dans le tunnel, les rails sont, pour la premiere fois,
depourvus d'un lit de ballast sur une longue distance. Ce procede garantit une stabilite optimale tout en
reduisant sensiblement le coüt de l'entretien. Les catenaires sont en outre dotees d'un cable porteur com-
pense pour de grandes vitesses et un parcours d'essai de deux kilometres est equipe d'un double fil de

contact. La mise en service des sauts-de-mouton de Gexi permet aux trains allant de Lenzbourg en direction
de la ligne du Sud argovien de ne pas croiser ä niveau ceux du Heitersberg qui se dirigent vers Berne.
Les enclenchements de Mägenwil et d'Othmarsingen ont ete completes et termines au fur et ä mesure
de l'avancement des constructions. La ligne du Heitersberg sera ouverte ä l'exploitation le 1,r juin 1975.

La seconde double voie reliant Zurich Altstetten et Schlieren, dont une partie existait depuis dix ans dejä,
du fait qu'elle avait servi au garage de trains de l'Exposition nationale, a ete mise en service en meme temps
que les nouvelles installations de securite de Schlieren et la station de block «Einfang».

La Confederation et le canton de Zurich ont decide en 1974 de participer ä raison de 95 et de 18 millions de

francs ä la depense pour la ligne de l'aeroport de Zurich-Kloten, qui est evaluee ä 285,24 millions de francs

(prix de 1971). Dans l'enceinte meme de la gare, les travaux ont atteint un Stade permettant d'eriger ä temps,
au-dessus du secteur ferroviaire, les immeubles qui constituent la troisieme etape d'extension de l'aeroport,
savoir l'aerogare 2 et le parking. Le percement du tunnel de Hagenholz, sis entre l'aeroport et Bassersdorf, j

est en cours. II s'agit de l'une des operations les plus delicates. L'etat d'avancement des travaux donne ä i

penser que la ligne sera ouverte au trafic, comme prevu, au printemps de 1981. i
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Passages ä niveau

Installations de
securite et de
telecommunication

Tunnels et ponts

Les CFF s'efforcent toujours de reduire le nombre des passages ä niveau en collaborant etroitementl
les proprietaires des routes. Au cours de l'exercice, quarante-cinq nouveaux ouvrages de croisement I

routes paralleles ont ete affectes ä leur destination, tandis que cent sept passages ä niveau - trente
gardes et soixante-neuf non gardes - etaient supprimes. A la fin de I'annee, trente-quatre ouvrage
remplacement etaient en chantier et soixante-treize autres ä I'etude. Afin d'accroitre la securite sur les al
passages ä niveau, deux demi-barrieres automatiques, seize barrieres automatiques completes, une ir^t' ^lation ä feux clignotants ainsi que trois dispositifs conjugues avec le block de ligne pour I'annonce *"

trains aux postes de garde furent mis en service.

La depense effective ä la charge des CFF pour les passages ä niveau (suppressions et mesures de sect
s'est elevee en 1974 ä 13,9 millions de francs. Une somme globale de 18,9 millions de francs a ete en
allouee aux proprietaires de routes. Le nouveau programme d'urgence 1974-1976 publie durant I'exerl

par la Confederation prevoit ('amelioration de pas moins de cent quarante-trois croisements interessant
CFF. Alors que le montant de la participation de ces derniers sera probablement de l'ordre de 51 mill!
de francs, la Confederation a promis aux proprietaires de routes une contribution de 31 millions de fral

En 1974, seize installations de securite electriques comprenant dix-sept pupitres d'enclenchement ont*
mises en service. Treize appareils mecaniques furent ainsi remplaces. Dans I'ensemble, il reste aujourc
331 postes mecaniques (36%), alors que le total des postes electriques est monte ä 598 (64%). Onze sect
ayant encore ete pourvues du block de ligne, ce dispositif couvrait ä la fin de I'annee 1372 kilometres de

unique (88,4%) et 1290 kilometres de double voie (94,7%). Dix-huit cantons d'une longueur totale c

kilometres ont ete equipes du block automatique ä compteurs d'essieux ou ä circuits de voie. Le

fonctionne des lors automatiquement sur 39 pour cent (1041 km) des 2662 kilometres de lignes princi
qui en sont pourvues.

Dans le domaine des telecommunications, le nouveau central telephonique de Lenzbourg ainsi q
certain nombre de petites liaisons radio ont ete mis en service. L'amenagement du reseau de cables de li:;jl

s'est poursuivi sur divers trongons conformement au programme. Celui qui relie Ölten ä Bale sera misfl
circuit sous peu. La transformation du reseau de cables pour le WIKAS (systeme d'information, de contn
et de decompte concernant les wagons) progresse de maniere satisfaisante. Ce systeme doit permel
d'executer dans les meilleurs delais la saisie et le depouillement des renseignements relatifs aux couraf
de trafic et, partant, de disposer des wagons de fagon optimale. Des lignes destinees ä la transmissioj
vitesse moyenne de I'information sur une longue distance ont ete preparees pour la premiere fois en vue*

l'interconnexion de centres de reservation electronique des places, savoir ceux du Chemin de fer fed
allemand (DB), des Chemins de fer italiens de l'Etat (FS) et des CFF, de meme que pour la saisie des d<

nees d'exploitation emanant des ateliers.

L'assainissement du tunnel superieur du Hauenstein a ete mis en chantier. Les travaux se poursuivrc
jusqu'ä la fin de 1976. Les reparations du tunnel du Ricken ont avance normalement. A fin 1974, ä peu pr
la moitie des voütes de radier etaient en place.

Soixante et onze ponts furent acheves en 1974 sur le reseau des CFF, savoir cinquante ponts-rails et vir
et un ponts-routes. Des epreuves de charge conjuguees avec de vastes travaux de mesures et de contrt
furent executees sur le viaduc franchissant la Reuss pres de Mellingen, sur celui qui enjambe la route s

condaire Fislisbach-Mellingen, sur le pont de la Reuss situe ä Lucerne Sentimatt ainsi que sur celui

l'lntschireuss, entre Amsteg et Gurtnellen.

Voies et branchements du tunnel du Heltersberg
C'est dans le souterrain du Heltersberg que, pour la premiere fois en Suisse, une superstructure sans ballast s'6tend s

une longueur appreciable (9,5 km). La voie, de type classique, est fix£e sur des traverses en beton ä deux blochets, dont
moitie inferieure est enrobee dans un chausson eiastique et repose sur une dalle en beton arme. Quatre branchemen

ont et6 poses de cette maniere.
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Renouvellement et Les methodes de travail appliquees dans ce secteur ont encore ete perfectionnees. Le haut degre de möcani-
entretien de la voie sation a permis de surmonter en majeure partie les difficultes en matiere de personnel. La depense globale

pour l'entretien et le renouvellement de la voie et des branchements s'est elevee ä 181,6 millions de francs,
dont 69,8 millions de francs pour l'entretien et 111,8 millions pour le renouvellement de 207,9 kilometres de

voies et de 868 branchements. Le volume des refections executees est un peu en retrait sur la moyenne
reconnue comme necessaire ä long terme pour la conservation de la substance du chemin de roulement.

II. Vehicules, traction et ateliers

Materiel de traction La fin des livraisons de locomotives Re 4/4 II et Re 4/4 III a marque une date dans l'histoire de la traction.
Les 22 dernieres unites ont permis de completer le pare, qui est maintenant de 224 et qui forme par consequent
la plus grande serie d'engins moteurs jamais construite pour les CFF. Le moment est done venu de jeter un

coup d'oeil sur le passe, puis sur les perspectives d'avenir.

Lorsqu'ils deciderent d'electrifier rapidement le reseau, apres le premier conflit mondial, les responsables
de I'epoque estimerent que les Chemins de fer federaux devaient disposer d'au moins trois types de
vehicules destines ä remorquer respectivement les trains de voyageurs de la ligne du Saint-Gothard, les convois
de marchandises lourds sur cette artere ou dans la region du Plateau et les trains de voyageurs du reseau
de plaine. La technique du moment n'offrait pas d'autre ressource. Parmi les principaux representants du

materiel d'origine, il y a lieu de citer les 40 locomotives Be 4/6, les 51 «crocodiles» Ce 6/8 II et III ainsi que les

211 machines Ae 3/6 et Ae 3/5. La construction d'engins moteurs electriques n'en etant qu'ä ses debuts,
et le temps faisant defaut pour un essai de longue duree des prototypes, il fallut s'accommoder de series

heterogenes.

La premiere locomotive ä meriter le nom de machine unifies fut I'Ae 4/7, fabriquee en 127 exemplaires
sensiblement identiques jusqu'en 1934.

Le facteur decisif de l'abandon de la traction ä vapeur a ete l'apparition des 120 locomotives armoriees Ae 6/6,

d'une puissance de 6000 ch, construites de 1952 ä 1966. Ce type de machine universelle, utilisable non seule-
ment pour les trains de voyageurs directs du Saint-Gothard et du Simplon, mais aussi, d'une fapon generale,

pour tous les convois de marchandises, a totalement modifie les caracteristiques de la traction electrique.
Son pendant, pour les convois de faible tonnage, est constitue par I'automotrice RBe 4/4, de 2720 ch, dont
les 82 unites furent mises en service de 1959 ä 1966.

Peu apres la seconds guerre mondiale, le trafic s'amplifia ä tel point qu'au cours des annees soixante

I'insuffisance-quantitative du pare de traction ne cessa de se manifester et empecha la reforme des
locomotives electriques vetustes et sujettes ä des defaillances. C'est alors que fut etudie un type d'engin de haut

rendement, ä quatre essieux, designs par Re 4/4 II. Les nouvelles connaissances acquises dans les domaines
de la mecanique et de l'electricite permirent de porter sa puissance ä 6320 ch et de l'autoriser ä franchir les

courbes ä une vitesse superieure de 5 km/h ä cells des autres vehicules moteurs. Depuis 1964, annee de la

mise en circulation des six prototypes, les Re 4/4 II et III ont fait l'objet de cinq commandes successives.
Grace aux caracteristiques de leurs moteurs, elles sont largement polyvalentes. Que ce soient les neuf

machines TEE ä la livree rouge et creme ou les huit unites orange et blanches affectees ä la remorque des

voitures unifiees III, il s'agit toujours du meme type de materiel. Une des rares differences reside dans le

fait que les 55 premieres Re 4/4 II ne possedent qu'un pantographs unique. Six sont en outre dotees des

equipements de securite les plus modernes, c'est-ä-dire amenagees pour la transmission continue d'in-
formations entre elles et la voie. Elles servent ä experimenter le Systeme de commands lineaire sur les

tronpons Lavorgo-Faido-Bodio et Baden-Turgi-Koblenz.
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Alors qu'en plaine, les Re 4/4 II sont capables de remorquer seules tous les convois, memo les trains inter-
villes les plus longs, il faut souvent les faire circuler par deux (ou avec une Re 4/4 III) au Saint-Gothard et

au Simplon. Le type de locomotive le plus recent, la Re 6/6, permettra d'eliminer la double traction et ses
inconvenients. C'est une machine de haut rendement ä six essieux developpant une puissance de 10 600 ch.

A la suite des experiences faites avec quatre prototypes, une premiere serie de 45 unites a ete commandee.
Les livraisons debuteront en aoüt 1975.

Au cours des annees ä venir, les CFF entendent poursuivre le renouvellement indispensable de leur pare
de vehicules moteurs de ligne. Sur les 860 unites qu'ils possedent et dont la duree de vie moyenne est de

quarante ans, une vingtaine au moins parmi les plus anciennes devraient etre reformees chaque annee.
A I'heure actuelle, il reste encore quelque 150 locomotives de ligne ägees de plus de quarante ans, sans
compter celles qui ont ete transformees. Cela prouve que le programme n'a pas pu etre tenu. II importe en
outre de disposer d'une reserve de materiel süffisante. Apres müre reflexion, les CFF ont decide de faire
porter leurs efforts avant tout sur ('acquisition de locomotives puissantes, utilisables aux fins les plus
diverses. Le type Re 6/6 est celui qui repond le mieux ä cette formule: des marches devraient etre passes
d'ici ä 1980 pour deux nouvelles series, egales en nombre ä celle qui est en cours de fabrication (45 unites).
Par la suite, la technique des semi-conducteurs aura sans doute conquis aussi le domaine de la traction
lourde.

Voitures pilotes Des etudes poussees ont amene les CFF ä acquerir au cours de I'exercice une nouvelle serie de trente
voitures pilotes BDt. Ces vehicules sont dotes d'un poste de conduite ä l'une de leurs extremites, ce qui
permet de former des trains navettes, l'engin moteur place ä I'autre bout du convoi pouvant etre telecomman-
de par I'intermediaire d'un cable special. Les trains navettes sont utilises de preference sur les trajets
presentant de nombreux rebroussements. Le fait qu'il n'est pas necessaire de deplacer la locomotive
simplifie le service des manoeuvres tout en reduisant le taux d'occupation des voies au strict minimum et en

abregeant les temps d'arret.

Voitures et fourgons L'industrie suisse a livre 78 vehicules pour trains de voyageurs, soit 29 de 2• classe destines au service
international et, pour le trafic interieur, six voitures unifiees de 2' classe de construction classique, 29

fourgons ainsi que quatorze voitures unifiees du type III (sept de 1r" et sept de 2' classe) faisant partie du lot
de 68 commands en 1973. Pourvues de caisses en alliage leger et de compartiments climatises, elles forme-
ront les trains intervilles Geneve-Rorschach des le changement d'horaire de 1975.

Les CFF ont mis en circulation cinq voitures TEE du type SNCF en acier et une voiture-lit T2S. Cette derniere
a ete construite pour le compte du pool europeen de voitures-lits apres qu'EUROFIMA eut conclu un marche

pour ('acquisition d'une serie commune ä plusieurs reseaux du continent.

Soixante-douze voitures et quatre fourgons furent mis au rebut durant I'exercice.

Wagons Les 890 unites neuves livrees en 1974 comprenaient 201 wagons plats du type courant ä quatre essieux et
689 vehicules specialises (633 wagons ä deux essieux et ä parois coulissantes, 56 wagons-silos ä bogies
pour le transport de ciment). Le renouvellement du pare marchandises a donne lieu ä ('elimination de 853

wagons anciens et de 55 vehicules d'accompagnement.

Les acquisitions ont porte sur 551 vehicules, savoir 150 wagons plats du type standard UIC ä quatre essieux
et 400 wagons ä deux essieux et ä parois coulissantes, du modele habituel. Parmi ces derniers, cinquante
seront dotes d'une caisse ä isolation thermique et d'une conduite de chauffage (en vue du transport de

marchandises exigeant une temperature determines), tandis que cinquante autres n'auront que la conduite
de chauffage.

Rame automotrice de banlieue RABDe 8/16

Les CFF sont bien pröpards pour renforcer leurs services de banlieue, ce qui suppose au demeurant une aide efficace
de la part des pouvoirs publics. Sur le clich6, la premiöre des quatre rames prototypes RABDe 8/16 acomplit une des

courses inscrites au vaste programme d'essais et de mesures §tabli pour ce nouveau materiel.
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Le nombre des wagons de particulier immatricules aux CFF n'a guere varie d'une annee ä I'autre; il s'etablit
ä 7525. Les apports de materiel neuf (161) furent en effet presque equilibres par les retraits (158). L'accroisse-
ment de la capacite de transport est cependant considerable, ies wagons ä deux essieux mis au rebut ayant
ete remplaces en majeure partie par des vehicules ä bogies.

Wagons de service, L'execution du programme de 1969 prevoyant l'achat de 228 wagons d'outillage destines aux services des

petits engins moteurs travaux s'est achevee par la commands d'une derniere serie de 47 unites. De plus, le plan de renouvellement
et vehicules routiers ä long terme du materiel de service, dont l'äge moyen est trop eleve, implique l'acquisition de 235 wagons

d'outillage et voitures-refectoires d'ici ä 1980. Grace aux vehicules modernes et judicieusement amenagds,
les organismes charges d'entretenir les installations fixes seront des lors en mesure de travailler d'une
maniere rationnelle.

Afin que les refections de voie soient encore plus economiques, les CFF on fait construire 180 ballastieres
ä quatre essieux ainsi qu'un prototype de wagon a benne basculante pour le transport de criblures. Par

ailleurs, ils ont decide de se procurer dix trains d'extinction et de sauvetage.

Les dix-sept tracteurs diesel-hydrauliques Tm IV formant le solde des 23 unites commandoes en 1971 sont
sortis d'usine. Un marche a ete conclu en outre pour six exemplaires du prototype d'un tracteur Tm III avec

grue de chargement et benne ä basculement bilateral d'une capacite d'environ six tonnes.

Sur les 162 vehicules routiers mis en circulation aux fins les plus diverses, 71 ont remplacö ceux qui etaient
devenus inutilisables.

Ateliers principaux A Ölten, l'entretien des voitures se repartit entre deux grandes halles, dont I'une date de 1856 et n'est pas
adaptee au traitement du materiel de conception recente. Aussi le conseil d'administration a-t-il approuve
la construction d'une nouvelle halle au nord des installations actuelles.

Les efforts visant ä rationaliser le travail se sont poursuivis. lis ont porte sur la modernisation de I'outillage
et des machines-outils de meme que sur des mesures d'organisation. En voici quelques exemples:

Les ateliers d'Olten ont ete dotes d'une machine qui reduit les palettes de rebut et autres dechets de bois

en fragments de cinq centimetres de long. Apres l'extraction de la plupart des clous au moyen d'un aimant,
un ventilateur chasse les büchettes dans un silo, d'oii le foyer d'une chaudiere est aliments en fonction de

la consommation de vapeur. Durant la derniere periods de chauffage, ce dispositif a permis d'economiser
jusqu'ä cinq mille litres de mazout par jour. En raison de ce bon resultat, la seconde chaudiere vient ä son
tour d'etre convertie ä la chauffe au bois.

L'enlevement, ä l'aide de decapants, des couches de peinture et de mastic appliquees sur les caisses de

voitures requiert beaucoup de travail et de materiel, sans parier des effets nocifs que les produits chimiques
exercent sur la sante et sur les eaux usees. L'appareil automatique ä projection de grenaille de fer, tel qu'il
a ete installs aux ateliers d'Olten, detache la peinture et le mastic par un procede purement mecanique.
II en results une economic de 45 heures de travail par caisse et de vingt tonnes de decapant par annee.

Le Systeme d'enregistrement electronique des temps de travail, mis au point en 1974, est ä I'essai dans les

ateliers d'Yverdon. II fournit rapidement, ä la direction comme au personnel de surveillance, les donnees
necessaires au controls et ä la commands de la production. Ces memes donnees servent aussi de base

pour l'etablissement des prix de revient. II est des lors superflu de calculer manuellement les heures de travail
effectives ou de remplir de la meme fapon les rapports d'attachement hebdomadaires et de les perforer.
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Cent cinquante ans III. Navigation sur le lac de Constance
d'activitä

Le lac de Constance, trait d'union entre trois Etats, vit depuis un siecle et demi ä l'heure de la navigation,
dans laquelle le remplacement de la machine ä vapeur par le moteur diesel a marque un grand tournant.
C'est le 1" decembre 1824 que le pyroscaphe wurtembergeois «Wilhelm» inaugurait un service regulier entre
Friedrichshafen et Rorschach. Des 1825, une entreprise privee assurait avec le «Max Josef» des courses
Lindau-Rorschach-Schaffhouse (Romanshorn, alors modeste village de pecheurs, ne disposera d'un port
qu'en 1842). Suivant l'exemple du Wurtemberg, les autres Etats riverains de Pepoque, c'est-ä-dire le pays de

Bade, la Baviere, la Suisse et l'Autriche organiserent aussi leurs propres lignes de navigation. Le vapeur
bavarois «Ludwig», lance en 1837, a ete le premier bätiment ä avoir une coque en fer et non plus en bois.
A partir de 1847, les differentes compagnies s'entendirent pour publier un horaire commun. En 1885, elles
constituerent sous le nom de «Vereinigte Dampfschiffahrtsunternehmungen für den Bodensee und Rhein»
une veritable communaute d'exploitation, dotee de Statuts, pour la desserte concertee des rives du lac de

Constance et du Rhin.

Quand le rail attaint le iac, les entreprises de navigation passent aux mains des administrations ferroviaires
des Etats. La compagnie suisse est reprise en 1857 par le Chemin de fer du Nord-Est (NOB), qui sera ä son
tour englobe dans le reseau des CFF lors du rachat, en 1902. Les premieres voies ferrees touchant les ports
du lac sont conpues comme de simples antennes pour I'acces aux services de bateaux. Des gares voient le

jour ä Friedrichshafen en 1847, ä Lindau en 1854, ä Romanshorn en 1855, ä Rorschach en 1856 et ä Schaff-
house en 1857. Plus tard, une ligne de ceinture s'etablit progressivement autour de la nappe d'eau. Les tron-
pons qui la composent sont amenages dans l'ordre suivant: Constance-Romanshorn-Rorschach de 1869

ä 1871, (Rorschach-)St. Margrethen-Bregenz-Lindau en 1872 et Constance-Friedrichshafen-Lindau de 1895

ä 1901.

L'important trafic merchandises est d'abord assure au moyen de barques remorquees par les bateaux ä

vapeur. Les vehicules ferroviaires traversent le lac ä partir de 1869; ils sont charges sur un grand ferry-boat ä

vapeur entre Romanshorn et Friedrichshafen, sur des chalands entre Romanshorn et Lindau. A l'ouverture
du chemin de fer de l'Arlberg, en 1884, de nouveaux services de transbordeurs se creent entre Bregenz,
d'une part, Romanshorn, Friedrichshafen et Constance de l'autre. Iis subsisteront en concurrence avec la

ligne de ceinture jusqu'en 1915, 1913 et 1917 respectivement. Apres la suppression du service de bacs

Romanshorn-Lindau, en 1939, seule la liaison Romanshorn-Friedrichshafen est encore expioitee.

Des 1870, les bateaux dits «demi-salon» commencerent ä sillonner le lac. Leur salon etait löge sous le pont
arriere sureleve. Les veritables bateaux-salons n'eurent guere de succes. Premier grand bätiment mü

par un moteur diesel, I'«Oesterreich» a fait son apparition en 1928.

A partir de 1959, des mesures de rationalisation reduisirent de 35 ä 19 unites la flotte allemande, dont voici
les bateaux les plus recents: «Lindau» (ex «Grünten», 1958, 350 passagers), «Stuttgart» (1960, 1000 passagers),

«München» (1962, 1000 passagers) et «Konstanz» (1964, 700 passagers). A mentionner aussi cinq
vedettes de 125 places, aux noms de rapaces, et le transbordeur «Schüssen». Les Chemins de fer federaux
autrichiens disposent aujourd'hui du «Vorarlberg» (1965,1000 passagers), de I'« Austria» (1939,1200 passagers)

de I'«Oesterreich» (1928, 600 passagers) ainsi que des trois vedettes «Feldkirch», «Dornbim» et «Mon-
tafon» (de 100 ä 130 places chacune). Parmi les huit bateaux, dont deux de faible tonnage, qui appartiennent
ä la compagnie suisse de navigation sur le lac Interieur et le Rhin, le «Thurgau» (1965, 600 passagers) et
le «Schaffhausen» (1970, 700 passagers) sont ä la fois les plus grands et les plus recents.

En 1967, le lancement du «St. Gallen», de 650 places, met un terme au renouvellement de la flottille des
CFF, qui se präsente des lors dans son etat actuel. En plus de ce dernier ne, les CFF possedent les deux
unites jumelles «Thurgau» (1932, modernise en 1959) et «Zürich» (1933, modernise en 1960), pouvant
transporter chacune 500 personnes, de meme que le «Säntis» (1956, 320 passagers) et les deux puissants
transbordeurs «Romanshorn» et «Rorschach», capables de prendre, le premier 560 voyageurs, le second 170,

en plus d'une dizaine de wagons ou de 30 ä 35 automobiles.
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L'exercice 1974 Pendant I'annee commemorative, 117 291 personnes (1973:123 739) prirent part ä une excursion, ä un circuit
ou ä un voyage special ä bord de bateaux CFF. Au total, ces derniers ont accueilli 248 560 passagers, soit
ä peu pres autant qu'en 1973 (249 086). En revanche, 21 868 wagons seulement ont ete achemines ä travers
le lac, contre 24 008 I'an precedent, ce qui represents une baisse de 8,9 pour cent. Par rapport ä 1972, oil
27 461 wagons furent transbordes, la diminution est meme de 20,4 pour cent.

Ce recul, qui date de plusieurs annees, a tendance ä s'accentuer. II est du notamment ä des restrictions
legales (interdiction de transporter des matieres risquant de polluer l'eau), au detournement du trafic
international des agrumes, ä la suppression de I'itineraire impose ainsi qu'ä des mesures tarifaires. Face ä

Involution des coüts ainsi qu'en raison des gros investissements devenus necessaires et aux frais desquels
ils devraient participer (remplacement du «Schüssen», modernisation de l'appontement de Friedrichshafen,
etc.), les CFF ont ete amenes ä reconsiderer serieusement l'opportunite de maintenir un service de trans-
bordeurs. Apres un examen approfondi de la question, la direction generale a decide, en mars 1975, de

supprimer ce service au printemps de 1976 et d'adherer ä partir de ce moment, pour l'exploitation du bac ä

automobiles Romanshorn-Friedrichshafen, ä une communaute CFF-DB (Chemin de fer federal allemand)
dont ce reseau souhaite la creation.

IV. Energie electrique

Generalites En Suisse comme ä I'etranger, le public a manifeste en 1974 un interet accru pour les questions touchant
I'approvisionnement en energie dans I'immediat et dans le futur. Ce sont surtout les moyens propres ä

rendre le pays moins tributaire de I'etranger et ä parer aux nuisances de toute sorte qui ont fourni matiere
ä discussion. Alors que les besoins d'energie brute sont couverts aujourd'hui ä raison de 15 pour cent
environ par l'electricite et de 80 pour cent par les produits petroliers, I'importance respective de ces deux

sources primaires devra, dans les annees ä venir, etre modifies au detriment de la seconds. Les reacteurs
nucleaires vont sans doute etre appeles ä jouer ä cet egard un röle considerable, mais cet objectif ne sera

pas atteint sans peine.

Les trois centrales nucleaires suisses de Gösgen-Däniken, Leibstadt et Kaiseraugst ayant ete mises

en chantier, I'approvisionnement du pays en energie semble assure ä moyen terms. Neanmoins, d'ici ä ce

que l'usine de Gösgen-Däniken soit en etat defonctionner, ä lafin de l'automne 1977, de serieuses difficultes
risquent de se produire pendant les semestres d'hiver. Devant cette situation menagante, les Chambres
föderales ont approuve, dans leur session de decembre, un arrets urgent concernant I'approvisionnement en

electricite, aux termes duquel le Conseil föderal est autorise ä restreindre la consommation s'il y a lieu.
Une commission dirigee par l'office föderal de l'economie energetique a ete nommee pour preparer une
eventuelle reglementation et l'ordonnance d'execution. Un delegue des CFF y represente les transports
publics.

Les Chemins de fer fedöraux suivent de tres pres le developpement de l'economie electrique. Fideles ä leur

politique de collaboration avec les centrales productrices d'energie triphasee, ils se sont associes aux

Centrale de convertisseurs de frequence de Chietres

Montage de la gönöratrice de courant de traction 33,75 MW/45 MVA.
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grarides entreprises d'electricite du reseau industrial. Line cooperation etroite avec ces dernieres est dictee
en outre par des considerations techniques et par la necessite d'un approvisionnement exempt d'aleas.
De plus, de nombreux problemes d'avenir requierent de la part de tous les milieux interesses une action
concertee et coherente. Par exemple, les questions ayant trait ä la protection des sites exigent des solutions

conformes ä la fois aux egards dus ä l'environnement et au besoin de disposer de sources d'energie
süres et süffisantes. Cela est vrai tant pour le reseau d'electricite public que pour celui du chemin de fer.
Par malheur, c'est justement ä l'echelon des conceptions ideales qu'il est le plus malaise d'appliquer
un raisonnement logique, de sorte que I'antagonisme entre les imperatifs ecologiques et les pretentions
de la technique est parfois difficile ä resorber. Des petitions et des recours emanant de milieux attaches
ä la protection des sites ne cessent de retarder I'achevement des lignes de transport d'energie. Ces retards
sont inquietants dans la mesure oü ils risquent de porter atteinte ä la continuite de Sexploitation ferroviaire,
notamment en periode de pointe. De leur cote, les obligations imposees en matiere de protection des eaux
soulevent, dans certains cas, de gros problemes pour la gestion des usines et des bassins d'accumulation.

L'avenir de l'approvisionnement des CFF en courant de traction dependra en bonne partie des fournitures
des trois centrales nucleaires du Bugey (France), de Gösgen-Däniken et de Leibstadt, dans lesquelles les
CFF ont pris des participations. La mise en service progressive de ces usines, ä partir de l'automne 1976,

permettra de disposer de quantites appreciates d'energie de puissance constante («en ruban») qui,
cependant, ne correspondent pas toujours aux besoins immediats du chemin de fer. La concordance
generale de la courbe des puissances fournies avec celle des besoins du consommateur implique la

valorisation, par pompage, des excedents momentanes. Ce procede consists ä refouler de l'eau d'un bassin
inferieur vers un autre sis ä plus haute altitude, ä l'aide de pompes mues par l'energie en ruban. Ainsi
convertie, celle-ci servira au moment voulu ä entraTner les turbines de groupes generateurs travaillant
au gre des besoins. Pour valoriser ainsi leur courant d'origine nucleaire, les CFF ont la faculte de construire
et d'exploiter pour leur propre compte des installations de pompage ou de s'associer ä d'autres entreprises
ayant un objectif semblable.

Usines 6lectriques Le demarrage, en decembre, du cinquieme groups monophase de l'usine de Vernayaz et du premier groupe
et centrales convertisseur de Chietres a accru de quelque 53 MW la puissance installee des generatrices de courant
de convertisseurs de traction, qui s'eleve des lors ä 575 MW. A Vernayaz, la mise en place de ce cinquieme groupe a coincide

avec I'achevement de la premiere etape de construction du nouveau poste de couplage de 132/15 kV, veritable
centre collecteur de l'energie de traction produite en Valais, dont l'amenagement se poursuivra parallele-
ment ä la reconstruction ou ä la transformation des lignes de transport Massaboden-Vernayaz, Le Chäte-

lard-Vernayaz et Vernayaz-Puidoux-Bussigny. Le passage de la tension de 66 kV ä celle de 132 kV implique
en outre le renouvellement des appareils de couplage ä la centrale de Massaboden. Dejä les transformateurs
de reglage de 10 MVA y ont ete remplaces par des engins de puissance double, dont l'enroulement primaire
peut etre commute de 66 kV sur 132 kV.

L'amenagement de la centrale de Chätelard II s'est poursuivi conformement au programme. Les grands
travaux de terrassement necessaires pour le bassin de compensation ainsi que le puits des pompes, creuse
ä quarante metres de profondeur dans le roc, commencent ä montrer leurs dimensions impressionnantes.
Le gros oeuvre et les charpentes metalliques du poste de couplage ä deux etages sont pratiquement termines,
si bien que le montage du materiel electrique pourra debuter au printemps de 1975. Les anciennes conduites
forcees de l'usine de Barberine ont ete demolies au cours de l'ete, ce qui a permis de recuperer 2350 tonnes
de ferraille.

Cette installation est remplacee aujourd'hui par un puits blinde fonce dans le roc, qui relie la centrale ä la

chambre d'equilibre de l'amenagement d'Emosson. A l'usine d'Amsteg, la reconstruction de l'une des trois
conduites forcees a impose un arret partiel des machines. Les CFF l'ont mis ä profit pour renouveler certains
elements des barres collectrices de 66 kV en fonction des exigences actuelles.
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A la centrale de convertisseurs de Chietres, le montage du materiel ä haute tension pour I'agrandissement
du poste de couplage existant (220/132/66/15 kV) a pu etre termine avant l'hiver. L'appareillage de la salle
de commande, dans la mesure oil il est necessaire ä Sexploitation du premier groupe, est dejä en place;
les equipements existants de la sous-station et le second groupe seront raccordes au fur et ä mesure des

travaux.

Les etudes de projet sont axees actuellement sur la centrale de convertisseurs de frequence prevue ä

Seebach. Un marche a ete passe pour l'acquisition de deux groupes de machines d'une puissance de 60 MW

(ou 80 MVA) chacun. Ce sont les plus grands ensembles de ce genre que les CFF ont fait construire jusqu'ä
ce jour pour leur approvisionnement en courant de traction. En I'occurrence, les moteurs d'entrainement

triphases seront excites non plus par des machines Scherbius de type classique, mais par des convertisseurs
statiques ä commande entierement electronique.

Lignes de transport La ligne de transport de 220 kV qui alimente la centrale de convertisseurs de Chietres ä partir de Mühleberg
a ete montee et mise en service au cours de l'annee. Apres de longues negociations au sujet des droits de

passage, il a enfin ete possible d'installer la conduite de 132 kV Chietres-Rupperswil entre Härkingen et

Hägendorf et celle de 66/132 kV Chietres-Berthoud entre Zollikofen et Schönbühl, le long de la voie ferree.

L'experience acquise dans la construction de lignes aeriennes prouve que l'etablissement des projets
demande un temps tres long, alors que la duree d'execution est relativement breve. II y a par example dix

ans que debuterent (en 1965) les etudes concernant la ligne de transport de 132 kV Granges-Massaboden,
mais, aujourd'hui, personne n'est ä meme de predire la longueur de la procedure d'approbation des plans.
Quant aux sous-stations, elles devront etre alimentees ä l'avenir par deux cötes, si l'on veut qu'elles assument
toujours leur fonction sans defaillance. II est necessaire, ä cette fin, de fermer les maillons du reseau de

distribution primaire forme par les lignes de transport. La mise en place de nouvelles conduites et la

modernisation des arteres existantes se heurtent cependant ä de grandes difficultes.

Sous-stations Tandis que s'achevait la modernisation de la sous-station de Steinen, la transformation et I'agrandissement
de celle de Puidoux debutait. Le renforcement de ces deux centres importants permettra non seulement
d'ameliorer l'alimentation des catenaires ä l'echelon local, mais aussi de creer un axe de transport d'energie
sür et puissant. Dans les sous-stations destinees uniquement ä alimenter des secteurs determines de

la ligne de contact, les amenagements revetent en revanche une importance plutöt regionale. Parmi ceux-ci,
il sied de citer la refection, recemment terminee, du poste de couplage 15 kV de Neuchätel et le montage du

troisieme transformateur de reglage de 9 MVA ä Melide, mene aussi ä bien. La construction de la sous-
station de Berne et la transformation de Celles de Bienne, Berthoud et Sargans touchent ä leur fin. Les

sous-stations mobiles dont l'installation est prevue ä Gland, Roche (VD), Saint-Leonard et Stein-Säckingen
doivent contribuer ä accroitre la capacite de certains axes ferroviaires parmi les plus importants. Les projets
sont ä l'etude et les premieres commandes seront passees sous peu.

Economie önergetique La fin du semestre hydrologique d'hiver 1973-1974 (d'octobre ä avril) fut caracterisee par la presence, dans
les bassins d'accumulation, de reserves superieures ä la moyenne. Bien que les conditions meteorologiques
et le regime d'ecoulement des eaux aient ete parfois defavorables pendant l'ete, les reservoirs etaient
entierement remplis le 1" octobre, debut de la periods de prelevement. Gräce ä des pluies abondantes
le debit des rivieres a generalement depasse, en octobre et en novembre, la moyenne pluriannuelle. La

production des centrales au fil de l'eau s'en esttrouvee d'autant plus elevee, tandis que les quantites d'energie

ä disposition dans les bassins suisses etaient relativement importantes en fin d'exercice.

A la centrale d'Altendorf de l'amenagement hydro-electrique de I'Etzel, il a fallu remplacer les conduites de

repartition. Pendant deux periodes de trois mois, au printemps et ä l'automne, les machines de cette centrale
n'ont pu des lors developper que la moitie de leur puissance. De son cöte, la vidange du lac de Göscheneralp
pourfin janvier 1975 n'a guere facilite la gestion des reserves d'eau pendant l'hiver 1974-1975.

D'une annee ä l'autre, la production des usines CFF a augments de 13 GWh ou 1,8 pour cent (1 GWh
1 million de kWh). En revanche, celle des usines communes a diminue de 71 GWh ou 8,8 pour cent, ce qui
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est imputable d'urie part ä la baisse sensible du debit de la centrale d'Electra-Massa, en raison des apports
exceptionnellement faibles d'eau de fönte en provenance du glacier d'Aletsch et, d'autre part, au fonctionne-
ment reduit de la centrale thermique de Chavalon, alimentee au fuel-oil. Les achats d'energie se sont accrus
de 14 GWh ou 3,1 pour cent.

Pour la traction de leurs propres trains (y compris le chauffage), les CFF ont consomme 1474 GWh, soit
39 GWh ou, 2,6 pour cent de moins que I'annee precedents. Ce recul provient tant d'une baisse des
prestations et du trafic que de la temperature demente qui a regne pendant deux hivers successifs. La quantite
d'energie livree aux chemins de fer prives a diminue de 7,7 GWh ou 11,3 pour cent. Par rapport ä 1973, le

total des echanges d'energie a decru de 44 GWh ou 2,2 pour cent.

Les tableaux ci-apres refietent le bilan energetique.

1974 1973

Energie produite et repue GWh GWh

Energie produite par les usines CFF (Amsteg, Ritom, Vernayaz, Barberine,
Massaboden et usine secondaire de Trient) 734,322 721,222

Energie repue des usines communes (Etzel, Rupperswil-Auenstein,
Göschenen, Electra-Massa et Vouvry) 738,749 809,977

Energie repue d'autres usines 462,305 448,573

Quantite totale d'energie produite par les CFF ou repue d'autres usines 1 935,376 1 979,772

1974 1973

Energie consommee GWh GWh

Energie consommee pour la traction, au sortir de la sous-station 1 474,167 1 512,934

Energie affectee ä d'autres usages propres 24,490 24,025

Energie fournie ä des chemins de fer prives 60,122 67,811

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

reseau general 60,227 28,129

Energie motrice des pompes d'accumulation 32,061 69,433

Excedents vendus 91,327 74,748

Energie consommee dans les usines et sous-stations; pertes de transport 192,982 202,692

Consommation totale 1 935,376 1 979,772

Le plus fort prelevement journalier d'energie, enregistre le 20 decembre, a ete de 5,9 GWh.

V. Approvisionnements

Les perturbations des marches des produits petroliers et des metaux ainsi que les fluctuations des cours
de certains articles ont eu de notables incidences sur les achats operes par les CFF. Les prix de gros sont
montös en moyenne de 8,1 pour cent dans le courant du premier trimestre, puis encore de 1,8 pour cent
jusqu'ä la fin de I'annee. Les hausses furent telles dans le premier semestre qu'il fallut ajourner une fois
de plus la reconstitution des stocks, qui etaient pourtant passablement degarnis. Ce n'est que vers la fin
de I'exercice qu'ils purent etre completes ä des conditions acceptables.
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L'acquisition du materiel de voie s'est aussi heurtee ä d'extremes difficultes. Les laminoirs europeens,
qui ont regle leur capacite essentiellement sur les besoins des chemins de fer du continent pendant de

nombreuses annees, repoivent dopuis peu d'importantes commandes de reseaux d'Afrique, d'Amerique et
du Moyen-Orient. La demande s'est accrue au point de faire augmenter les prix de 30 ä 40 pour cent, notam-
ment pour les rails. II est meme de plus en plus difficile d'obtenir le necessaire.

Vers la fin de l'annee, les prix des differentes sources d'energie se sont plus ou moins stabilises, mais ä

un niveau eleve. Les CFF ont profite de la situation pour se procurer le fuel indispensable pour la periode
de chauffage. A titre de premiere mesure destinee ä assurer l'approvisionnement en propane, une halle
du magasin de materiel de Dulliken a ete amenagee en vue du stockage de bouteilles de gaz liquefie. La

reception d'un premier lot de 3000 bouteilles de propane a permis de remedier, pour une bonne part, aux
difficultes survenues dans ce secteur et d'ameliorer l'alimentation des rechauffeurs d'aiguilies, qui jouent
un röle important dans l'exploitation.

Les achats centralises se sont chiffres en 1974 par 300 millions de francs en tout. L'augmentation de 61

millions de francs par rapport au compte precedent provient pour 21 millions du fort rencherissement qui a

frappe en particulier l'armement de la voie et les huiles minerales, tandis que les 40 millions restants ont servi
ä completer les stocks insuffisamment dotes en 1973.

Les ventes de vieux materiel ont rapporte au total quelque 12 millions de francs. Malgre leur volume en legere
diminution, leur produit s'est ameliore de 25 pour cent d'une annee ä i'autre, ce qui s'explique par les cours
eleves de la ferraille.

A la fin de I'exercice, la baisse des matieres premieres et le ralentissement de l'activite industrielle ont
provoque une certaine accalmie dans le secteur des prix, si bien que l'on peut envisager le retour de
conditions d'approvisionnement normales en 1975.
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