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Installations fixes et materiel rouiant

I. Installations fixes

G£neralit6s Dans le domains des travaux, un effort accru a porte sur les economies et la rationalisation. Divers projets
durent etre adaptes aux nouveaux imperatifs, voire remanies avant leur mise en oeuvre, en vue de solutions
moins coüteuses. Dans quelques cas, cette reprise des etudes a fait differer les realisations. En raison des
retards qui en sont resultes et des nombreuses simplifications decidees, les credits budgetaires n'ont pas
ete integralement utilises, ce qui s'explique aussi par le flechissement des prix.

Sur la ligne Lausanne-Geneve, les travaux avancent rapidement dans les gares de Nyon et de Saint-Prex.
A Celigny, l'amelioration des installations de voies, conjuguee avec I'eli mi nation d'un passage ä niveau, per-
mettra aux trains de circuler ä la vitesse de 140 kilometres ä I'heure. En outre, par souci d'economie, la

gerance de cette station a ete supprimee.

L'un des trois nouveaux ponts en beton prevus dans le perimetre de la gare de Viege est en service depuis
septembre dernier. L'ancien ouvrage metallique a ete demoli. A Rarogne, la nouvelle gare est entierement
amenagee, alors qu'ä Gampel-Steg la majeure partie des voies est encore en transformation.

line premiere etape a ete franchie dans l'etude de la reconstruction de la gare de Lucerne. Le concours
d'idees organise a I'echelon national en vue d'une nouvelle conception de cet etablissement, y compris le

service des messageries et le centre postal, a ete caracterise par une participation exceptionnellement forte.
Cent dix-neuf groupes d'architectes ont en effet presente des projets, qui fournissent de precieuses indications

pour l'examen des delicats problemes d'urbanisme ä resoudre.

Les transformations entreprises ä Tecknau marquent le debut des travaux tendant ä l'accroissement de la

capacite de l'artere Bäle-Olten. Simultanement, la pose de diagonales d'echange entre cette derniere gare et

Tecknau doit permettre de regier I'exploitation comme I'exigera la refection du tunnel de base du Hauenstein,

qui est devenue urgente. Les normes de construction adoptees pour cette station serviront de modele

pour d'autres bätiments semblables, du meme ordre de grandeur.

L'ouverture des gares de messageries de Zurich Altstetten et de Berne Wilerfeld a marque deux etapes
importantes dans l'application du nouveau regime, qui sera achevee au printemps de 1977, au moment oü

la troisieme installation du genre, celle de Daeniken, sera mise en service.

L'amenagement de la nouvelle gare de marchandises de Lugano-Vedeggio est assez avance pour que l'on
puisse envisager d'y transferer des ce printemps le trafic par wagons complets de la gare de Lugano de

meme que les operations de transbordement Hees au ferroutage, qui se font ä I'heure actuelle ä Melide.

Construction de lignes De serieux progres ont ete enregistres sur le chantier de la ligne de l'aeroport de Zurich-Kloten (voir illus-
et doublement de voies tration); ils sont meme si rapides que la mise en service s'en trouvera avancee d'un an, pour se situer au

printemps de 1980. En 1976, les entrepreneurs ont termine le gros oeuvre de la halle de la gare et execute un

premier tronpon d'environ 500 metres du tunnel du Hagenholz, qui en mesurera 2800 en tout. Le percement
de la partie principale commencera ce printemps.

Modernisation de

gares
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Dans le secteur d'Oberhauserried, entre Zurich Oerlikon et Glattbrugg, la premiere phase d'extension des

installations de voies a pris fin avec l'annee. Les trains de la ligne Zurich-Schaffhouse peuvent dejä em-

prunter une importante fraction du nouveau trace. Dans la partie inferieure de la vallee de la Glatt, les pre-
paratifs de la pose de la seconde voie entre Niederglatt et Bülach ont debute.

La mise en chantier de la nouvelle ligne Olten-Rothrist a fait date en ce qui concerne la dissociation des

courants de trafic dans la region. Pour le moment, le creusement du tunnel du Born, qui permettra de con-
tourner Aarburg-Oftringen, et l'adaptation du reseau routier de la commune de Rothrist se poursuivent. Les

preparatifs requis par la construction des viaducs de Kessiloch et de Rupoldingen, sur I'Aar, ont aussi pro-
gresse.

Gares de triage Apres six mois de tests intensifs, la gare de triage de Muttenz II, qui est la premiere ä etre entierement
automatisee et commandee par ordinateur, a ete mise en service lors du changement d'horaire du mois de
mai. Elle accueille tous les wagons qui etaient traites naguere dans la gare de marchandises du Wolf. Sa ca-
pacite journaliere est de 4000 ä 4500 unites, avec des pointes horaires de 250 ä 300.

Muttenz II comprend trois faisceaux: un de reception, un de formation et un de depart. A I'arrivee, les trains
sont immobilises sur le plan incline des onze voies d'entree par les freins dont elles sont dotees. Les convois,
obeissant ensuite aux messages delivres par un calculateur electronique, descendent - sans I'aide d'une
locomotive, mais ä une vitesse reglee par trois echelons de freins de voie - vers la bosse de debranchement,
oil les wagons seront deteles. Le meme appareil les repartit dans les trente-deux voies de direction, les fait
ralentir au moyen d'autres freins de voie ou pousser par une installation de halage jusqu'ä ce qu'ils soient
prets ä etre atteles, puis les nouveaux trains ainsi formes gagnent le faisceau de depart, egalement compose
de onze voies (voir illustration ci-contre).

Le bruit, d'une intensite inattendue, qui se produit lorsque les wagons franchissent au ralenti certains freins
de voie, pose des problemes particulierement ardus. Avec le concours des milieux de la recherche et de

l'industrie, des moyens importants et tres onereux ont dejä ete mis en oeuvre et le seront encore pour abais-
ser le niveau sonore de l'installation.

Dans le triage de la vallee de la Limmat, la situation est telle que I'on peut envisager son utilisation partielle
des 1978. A plein regime, ce chantier devra pouvoir traiter jusqu'ä 6000 wagons par jour, ce qui suppose une
gestion automatisee dans une certaine mesure. En vue de l'accomplissement des täches d'exploitation,
un ordinateur mettra en memoire et interpreter les informations relatives ä chaque train, dressera par example

des listes de coupes pour la commande du triage par gravite, tiendra une «comptabilite des voies» et
etablira des previsions pour une planification rationnelle des operations. II est prevu de doter ulterieurement
d'un tel dispositif I'ensemble electronique de Muttenz, afin d'accroitre le potential de la gare.

Installations de Six dispositifs de securite electriques ä panneau de contröle optique sont venus remplacer huit equipe-
securite ments mecaniques et deux appareils electriques vetustes. A I'heure actuelle, sur I'ensemble des postes

d'enclenchement, 607 (65,8%) sont electriques et 316 (34,2%) mecaniques. Quatre sections ayant encore ete
dotees du block de ligne, 1387 kilometres de simple voie (90%) et 1309 kilometres de double voie (95%) sont
ä l'abri des collisions de trains circulant dans la meme direction ou en sens contraire. Au cours de
transformations ou de travaux neufs, le nombre des cantons couverts par le block automatique ä compteurs
d'essieux ou ä circuits de voie s'est accru de seize, d'une longueur totale de 48,5 kilometres. L'automatisme
est des lors realise sur 1163,2 kilometres ou 43,1 pour cent des 2696 kilometres de lignes principales qui sont
pourvues du block.

Gare de triage de Muttenz II
Schäma des operations de däbranchement
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A l'heure actuelle, on ne construit plus guere que des dispositifs ä panneau optique susceptibles d'etre
telecommandes. Les 290 appareils en service ä fin 1976 representaient pres de la moitie des enclenchements
electriques. Le nombre des stations commandees et contrölees ä distance est passe de 112 ä 121.

Tunnels et ponts La plupart des tunnels, qui sont tres anciens, ont besoin d'etre remis en etat. Dans le souterrain du Ricken,
de 8,6 kilometres de long, les travaux de refection ont avance conformement au programme. Ceux du tunnel
superieur du Hauenstein sont acheves Dans la galerie des Epoisats, sur la ligne Le Pont-Le Day, oü des

degradations se sont manifestoes inopinement, il a fallu entreprendre des reparations qui n'etaient pas
prevues. La prochaine refection d'envergure, ä entreprendre sans retard, sera celle du tunnel de base du

Hauenstein. Les preparatifs ont commence en 1976.

Le gabarit des souterrains de la ligne du Saint-Gothard ne laisse pas passer les camions charges sur wagon
qui mesurent plus de 3,50 m aux angles, alors que sur la route la norme legale est de 4 metres. L'ouverture
ä la circulation, en 1980-1981, du tunnel routier du Saint-Gothard et de nouvelles sections de la route
nationale N 2 va nuire serieusement ä la competitivite du rail, surtout dans le trafic de transit. Pour parer ä une
forte augmentation des transports routiers, qui ne serait pas souhaitable du point de vue de I'economie
nationale, il s'agit de mettre le chemin de fer en etat de gagner de nouveaux adeptes ä la cause du ferroutage.
D'ici ä 1981, les tunnels pourront etre amenages pour l'acheminement de poids lourds d'une hauteur de

3,70 m. Un premier chantier a ete ouvert ä la fin de 1976. Le financement de ces travaux fait l'objet de
pourparlers avec la Confederation.

Sur l'ensemble du reseau, 61 ponts-rails et 15 ponts-routes ont ete ouverts ä la circulation durant l'exercice
ecoule. A fin decembre, plusieurs ouvrages importants de cette categorie etaient encore en cours d'exe-
cution dans le secteur de Zurich Oerlikon-Glattbrugg, ä Killwangen (viaduc de la Lim mat) et ä Viege (deux des
trois ponts de la Viege). A Giornico, le viaduc aval du Tessin a ete mis en service ä la fin de l'annee et ainsi
a disparu la derniere grande construction metallique du versant sud du Saint-Gothard, qui datait de 1882.

Apres quatre annees de construction et de rodage, la nouvelle voiture de mesure de la voie a commence ä

circuler systematiquement sur toutes les lignes principales. Les donnees precises et nuancees qu'elle
fournit au sujet de la geometrie de la voie permettent d'organiser et d'executer plus economiquement que
jamais l'entretien et le renouvellement.

En 1976, ces travaux se sont poursuivis normalement. A part le petit entretien courant, 821 kilometres de voies
et 2575 branchements ont fait l'objet de soins methodiques et approfondis. Quant aux renouvellements,
ils ont porte sur 222 kilometres de voie et 844 branchements. Leur coüt s'est ch iff re ä 63,5 millions de francs,
tandis que 141,8 millions furent depenses pour l'entretien.

Passages ä niveau L'un des meilleurs moyens d'ameliorer la securite des croisements rail-route consiste ä remplacer les pas¬

sages ä niveau par des passages inferieurs ou superieurs. Annee apres annee, un effort soutenu est accompli
dans ce domaine. Au cours de l'exercice considere, 82 passages ä niveau ont disparu et 36 ouvrages de

remplacement ont pris corps. A fin 1976, 28 croisements etaient encore en chantier. Les CFF ont döbourse
I'an dernier 19,5 millions de francs pour ces travaux et ilsontalloue aux proprietaires de routes deux
millions pour poursuivre l'elimination de passages ä niveau ou reduire les dangers qu'ils presentent.

Quatorze barrieres automatiques completes et un dispositif ä feux clignotants sont venus renforcer la

securite de croisements rail-route.

Renouvellement et
entretien de la voie
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Remplacement des appareils d'enclenchement vetustes
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Age du materiel de traction electrique de ligne
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II. Vehicules, traction et ateliers

Materiel de traction Au debut des annees vingt, les chemins de fer durent multiplier les acquisitions d'engins de traction mus
par la houille blanche, en fonction des progres rapides de ('electrification des röseaux.

Sur les quelque 850 vehicules electriques affectes aujourd'hui au service de ligne, trois cents, c'est-ä-dire
plus d'un tiers (voir le graphique ci-contre) roulent depuis plus de quatre decennies. Environ 150 unites
datent de 45 ä 50 ans, alors que cent autres sont encore plus anciennes. L'äge des vingt-cinq engins moteurs
rayes de l'etat en 1976 se situait entre 48 et 55 ans. Les CFF s'occupent maintenant ä remplacer ce materiel
d'origine. Pour limiter les investissements, ils epuisent d'abord les possibilites de modernisation. Ainsi,
le rajeunissement d'organes des locomotives Ae 4/7 et d'une partie des Ae3/6'a permis de porter la duree
de vie economiquement justifiable de ces machines de quarante ä cinquante ans, voire meme ä soixante ans.
A terme, la vetuste du pare plaide cependant en faveur d'une certaine continuity dans les achats de materiel
neuf, si l'on ne veut pas devoir affronter un jour un besoin de renouvellement excessif, une penurie de
vehicules ou une deterioration de la qualite de la traction accompagnee d'un rencherissement de l'entretien.

Les locomotives Re 6/6 sont destinees ä remorquer les lourds convois de voyageurs et de marchandises sur
les arteres du Saint-Gothard et du Simplon. Vingt unites de ce type, conpu en vue de Sexploitation ration-
nelle des deux grandes traversees alpines, sont sorties d'usine en 1976, si bien qu'au 31 decembre les CFF

en avaient 36 ä leur disposition. Une nouvelle commande de quarante exemplaires avait ete passee au debut
de l'annee.

Apres de multiples marches d'essais et de mesures, les quatre unites de preserie de la rame automotrice
RABDe 8/16 purent etre reeeptionnees officiellement en usine. Parmi les nombreuses innovations que
presents ce materiel figurent les caisses en alliages legers (reduction de la consommation d'energie lors
des frequents demarrages et freinages), la suspension pneumatique, les larges portes laterales donnant
acces ä de spacieuses plates-formes, la security de fonetionnement de la fermeture et du verrouillage des

portes exterieures ainsi que le reglage continu et progressif de la tension des moteurs de traction, obtenu

gräce ä l'emploi de thyristors. Peintes en jaune et en violet, ces rames, utilisees aujourd'hui sur la rive droite
du lac de Zurich, concretisent une nouvelle phase de revolution qui a debute dans les annees 1965 ä 1967

par la construction des trains automoteurs rouges RABDe 12/12. Par ces realisations, les CFF ont montre
une interessante possibility d'accrottre l'attrait du trafic ferroviaire dans les grandes agglomerations. Toute-
fois, ä defaut d'une aide financiers substantielle de la part des pouvoirs publics, il est exclu de proceder ä

des achats de materiel de quelque importance, les recettes du service de banlieue etant loin de couvrir
les frais.

Les six locomotives diesel de la serie prototype Am 6/6 commandee en 1973 ont ete livrees en vue de I'exploi-
tation du triage de la vallee de la Limmat. Ces puissants engins servent en outre ä ameliorer le dispositif
d'intervention destine ä parer aux defaillances de la traction electrique. Au moment de conclure le marche,
il n'etait pas question de prendre pour modele les Bm 6/6, qui datent des annees 1954 ä 1961 et procedent
d'une technique dejä depassee; aucun autre vehicule approprie n'etait en outre disponible en Suisse ou ä

I'etranger. Pour mettre au point la locomotive Am 6/6, l'industrie et les CFF ont travaille en etroite liaison.
La force du moteur diesel parvient aux essieux par une transmission electrique reposant sur le Systeme
moderne des convertisseurs statiques, qui implique l'usage de semi-conducteurs. Les moteurs de traction
sont du type asynchrone triphase. La puissance continue ä la jante atteint 1435 kW, tandis que l'effort de

traction, mesure au meme endroit, s'eleve ä 400 kN. Par rapport aux techniques anterieures, les avantages
de la solution choisie resident dans I'abaissement considerable des depenses d'entretien, du ä l'emploi de

moteurs de traction sans collecteur et ä la suppression presque totale des interrupteurs ä contacts mobiles
dans les circuits de puissance. La faible masse des moteurs de traction incorpores dans les bogies reduit
en outre sensiblement les efforts entre la roue et le rail au passage des courbes.
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Le montage, sur les machines Am 6/6, de convertisseurs statiques combines avec des moteurs de traction
asynchrones triphases marque un pas decisif dans une suite de developpements dont l'origine remonteä
I'hiver 1962-1963, au cours duquel les moteurs de traction ä collecteur avaient subi d'innombrables avaries.
A I'epoque, Sexploitation tut gravement perturbee et le coüt des operations eleve, ce qui engagea les CFF ä

tenter l'essai du Systeme d'entrainement ä convertisseurs statiques. Celui-ci fut applique d'abord, en

etroite collaboration avec l'industrie, ä la locomotive Be 4/4 12001, ä prise de courant par pantographs.
Issu de la transformation d'un ancien fourgon automoteur, ce vehicule accomplit un vaste programme
de marches experimentales. Le type Am 6/6 beneficie des perfectionnements apportes au systems dans
l'intervalle. II est le premier du genre ä etre construit en serie - ä peu d'exemplaires, il est vrai - un moteur
diesel etant substitue ä la catenaire en tant que source d'energie. Au cours de I'etape suivante apparaitront
les locomotives lourdes de manoeuvre Ee 6/6", alimentees par la ligne de contact et dont dix unites ont ete

commandees ä la fin de 1976 pour remplacer dans les gares de triage les anciennes locomotives ä merchandises

Ce 6/8". Le niveau atteint par la technique permet d'envisager pour un proche avenir la mise au

point, ä partir des donnees de la Ee 6/6", d'une locomotive ä convertisseurs destinee au service de ligne.

Voitures et fourgons Le renouvellement du pare des voitures utilisables en service international s'est poursuivi methodiquement.
Sur les 90 voitures de 2° classe de type eprouve pour lesquelles le contrat d'achat avait ete signs en 1975, 26

sont sorties d'usine pendant I'annee. Une nouvelle tranche de cinquante unites du meme modele est en

cours de fabrication.

L'un des avantages de l'application integrale du regime des messageries sera de liberer les trains omnibus
de la plupart de leurs täches accessoires dans le domains du transport des marchandises (voir p. 9). II

sera des lors possible de faire circuler en nombre accru des rames reversibles, dont I'emploi a d'heureuses
incidences sur Sexploitation. Dans cette perspective, un marche avait ete conclu en 1974 pour la fourniture
de trente voitures-pilotes offrant 48 sieges de 2" classe, un compartiment ä bagages et un autre reserve aux
invalides. Ces voitures du type BDt, livrees au cours de l'exercice, permettront des le prochain changement
d'horaire d'elever de 66 ä environ 75 pour cent la proportion des trains de voyageurs formes de compositions

navettes, qui s'appelleront desormais «trains regionaux».

En 1976, les CFF ont procede ä la radiation de treize voitures du service international et de cinquante-quatre
du service interieur ainsi que d'une voiture-pilote, de deux voitures-restaurants et de trente-quatre fourgons.

Wagons En raison de la recession et du recul induit du trafic, du materiel n'a ete achete que dans la mesure neces-
saire au maintien de la substance de l'entreprise et ä condition qu'il s'agisse de modeles particulierement
interessants du point de vue commercial. Aussi les contrats de fourniture n'ont-iis porte que sur trois cents

wagons tombereaux ä bogies Eaos, destines ä remplacer des unites desuetes ou vetustes. En vertu de

marches anterieurs, les CFF ont repu au cours de l'exercice 318 wagons ä deux essieux et ä parois coulis-
santes ainsi que 149 wagons plats ä bogies. Vingt des 970 exemplaires reformes furent mis ä la disposition
des sinsistres des tremblements de terre du Frioul.

Afin de poursuivre la rationalisation des travaux de voie, les CFF ont decide d'acquerir un nouveau lot de
soixante wagons Xas ä caisse basculante destines au transport de criblures(ballast usage), qui s'ajouteront
ä ceux dont la fabrication avait ete demandee en 1975. Une partie de ce materiel est utilises d'abord pour
l'evacuation des deblais du tunnel routier du Milchbuck, ä Zurich. Douze unites etaient dejä disponibles
ä la fin de 1976. Les 180 wagons commandes en 1974 pour le transport de ballast neuf et dont la livraison
s'est achevee au cours de l'exercice, contribueront pour leur part ä la rationalisation des operations sur
les chantiers de voie.

Depuis 1964, un train d'extinction et de sauvetage compose de deux wagons stationnait ä Goeschenen,
pret ä intervenir sur la ligne du Saint-Gothard. En 1970, les CFF, se fondant sur I'experience acquise, entre-
prirent I'etude d'un materiel encore plus efficace. Les dix nouveaux trains de sauvetage commandes par la

suite sont sortis d'usine dans I'annee. Leurs lieux de stationnement, repartis sur l'ensemble du reseau des
CFF, se trouvent ä proximite de tunnels importants, de raffineries et d'autres points exposes ä des dangers

vehicules de service
et wagons de
particulier
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La locomotive diesel Am6/6

La locomotive diesel Am6/6 assurers des services de manceuvre dans les grandes gares de triage et la traction de

trains de secours. L'empioi de la technique des convertisseurs, des semi-conducteurs et de moteurs triphas&s
asynchrones contribue ä abaisser notablement les frais d'entretien. D'autre part, la masse r^duite des moteurs de traction
asynchrones diminue les efforts rail-roue dans les courbes.



particuliers. Vingt-cinq ä trente agents par train seront inities aux diverses fonctions de sauvetage. Chaque
rame empörte ä bord 44 000 litres d'eau, 1000 litres d'extrait aeromousse et 1000 kilos de poudre d'extinction.
Un moteur diesel de plus de 200 ch entraine une motopompe ä cinq paliers. Le toit de chaque cabine du

wagon-reservoir est surmonte d'une lance capable de projeter 2400 litres d'eau par minute. Un compresseur
double fournit mille litres d'air respirable par minute et assure le remplissage des bouteilles de reserve.
Des appareils de reanimation travaillant en circuit ferme et un vaste assortiment de materiel sanitaire com-
pletent l'equipement du wagon de sauvetage.

A la fin de 1976, 7263 wagons de particulier etaient immatricules aux CFF, soit 113 de moins qu'un an au-
paravant. Les apports de materiel neuf (93) furent en effet inferieurs aux retraits (206) qui ont porte exclu-
sivement sur des unites ä deux essieux. A I'heure actuelle, 37 pour cent des wagons CFF appartenant ä des

particuliers sont montes sur bogies.

Petits engins moteurs Les CFF ont encore repu douze des vingt tracteurs Tmlv de 380 ch commandes en 1973 pour le service des
et vehicules routiers gares et celui des travaux, si bien qu'ä la fin de I'annee, la serie se trouvait au complet ä trois unites pres. Le

service de la voie a pris possession des six engins de preserie du typeTm'" (210 ch) livres en vertu d'un
marche conclu en 1974. Ces tracteurs de conception inedite sont pourvus d'un pont basculant et d'une

grue de chargement.

Les vehicules routiers des CFF remplissent des täches accessoires de caractere purement interne ou liees
ä la manutention des marchandises de la clientele. La situation financiere tendue a fait adopter des criteres
plus severes pour l'attribution de ces moyens de transport et des mesures speciales en vue de leur usage
plus rationnel. La creation de «pools» a permis notamment d'ameliorer le taux d'utilisation du pare disponible.

Ateliers principaux Un systems d'enregistrement electronique des temps de travail ä charge de chaque commands a ete
etendu ä tous les ateliers principaux apres sa mise au point dans ceux d'Yverdon. Cette innovation fait
gagner du temps ä la direction et au personnel de surveillance de chaque etablissement lorsqu'il s'agit de

suivre 1'evolution des travaux et des frais. Les ordinateurs des ateliers etant relies ä I'ensemble electronique
de gestion de Berne, la majeure partie des travaux manuels d'ecriture et de perforation s'en trouve supprimee.
Ce systems a en outre permis de mecaniser la saisie et les contröles des temps de presence des agents
(temps de travail, conges, vacances, heures supplementaires, visites medicales, etc.) et, partant, d'eliminer
encore de longues operations manuelles.

La modernisation des ateliers principaux de Bellinzone s'est poursuivie par la reconstruction du magasin
des matieres, qui datait de 1891. Les quelque 17 000 articles comprenant les matieres premieres, les pieces
semi-ouvrees et les produits finis, ä l'exception des bois, des töles et des fers profiles, sont desormais
entreposes dans un local de 25 metres de long et de 10,1 metres d'ouverture, dans le sens vertical.

III. Navigation sur le lac de Constance

Le 29 mai 1976, des wagons ont traverse le lac, entre Romanshorn et Friedrichshafen, pour la derniere fois.
Ce service avait fonetionne pendant 107 ans. A l'origine, en 1869, un transbordeur ä vapeur circulait entre
les deux ports, tandis que des bateaux pour passagers remorquaient de simples bacs entre Romanshorn
et Lindau. A ces deux itineraires vinrent s'en ajouter trois autres apres l'ouverture de la ligne de l'Arlberg
en 1884: ils reliaient Bregenz ä Romanshorn, ä Friedrichshafen et ä Constance. Ces trois dessertes furent
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supprimees entre 1915 et 1917, mais celle de Romanshorn-Lindau subsista jusqu'en 1939, puis, I'an dernier,
nous I'avons vu, ce fut la fin des transports de ce genre. En fait, la baisse ininterrompue du trafic et les gros
investissements qui auraient ete necessaires pour le maintenir avaient dejä fixe son sort avant que la recession

vienne aggraver la situation. Dans les cinq derniers mois, de janvier ä mai 1976, 5056 wagons furent
encore transbordes.

En vue de l'utilisation du tonnage ainsi libere, I'acheminement d'automobiles entre Romanshorn et Friedrichshafen

est desormais assure toute I'annee, avec un horaire estival notablement ameliore. Ce service etait dejä
confie, anterieurement, au transbordeur «Schüssen» (DB). Maintenant, le «Romanshorn» (CFF) est egale-
ment disponible ä cet effet et, lorsque l'une de ces deux unites est hors d'etat de naviguer, elle peut etre
remplacee par le « Rorschach» (CFF). Au cours du dernier exercice, les bateaux de cette ligne ont achemine
47 706 voitures de tourisme, 388 minibus et autocars, 4289 poids lourds, 2524 remorques de camion, 3139

bicyclettes ainsi que 1529 cyclomoteurs et motocyclettes, soit au total 59 575 vehicules. lis ont en outre
pris ä bord 335 176 personnes. Comparativement ä 1975, ce chiffre marque une augmentation de 70 pour cent,
alors que le nombre des traversees offertes est passe de 6608 ä 7444 (+ 12,5%).

En general, la frequentation des bateaux des CFF s'est accrue d'une maniere rejouissante, le nombre des

passagers etant monte d'une annäe ä l'autre de 265 869 ä 294 206 (+ 11%). Ce resultat depasse d'environ
22 pour cent la moyenne des dix derniers exercices. Quant aux services speciaux (bateaux dansants,
promenades de petit dejeuner, etc.), ils ont attire 116 464 amateurs de detente et de divertissement, contre
118 727 en 1975.

IV. Energie electrique

Reseau de transport L'energie de traction parvient aux lignes CFF par un reseau de distribution special, qui transporte du courant
alternatif ä basse frequence (162/3 hertz), contrairement au reseau industriel, exploite en courant triphase de
50 hertz. Le Systeme electrique du chemin de fer ne peut done pas etre raccorde directement ä une source
d'energie du secteur public. II est indispensable d'interposer entre eux des centrales de convertisseurs de

frequence, oil un moteur alimente par le reseau general entratne une generatrice de courant de traction.
La majeure partie de l'energie requise est cependant produite dans les usines appartenant aux CFF (Am-
steg, Ritom, Vernayaz, Barberine, Massaboden et usine annexe de Trient) ou exploitees en commun avec
d'autres entreprises (Etzel, Rupperswil-Auenstein, Goeschenen) ainsi que dans quelques autres centrales
equipees pour la fourniture de courant de traction. A terme, les besoins de puissance accrus exigeront un
renforcement des dispositifs de production et une augmentation de la capacite du reseau de distribution,
c'est-ä-dire des lignes de transport. Ces dernieres doivent non seulement alimenter les sous-stations pro-
ches d'une centrale ou d'un convertisseur, mais encore assurer ä l'echelle du pays I'equilibre entre la

production et la consommation. Pour jouer leur role de lien entre les differentes regions, ces conduites doivent
avoir une capacite adaptee ä la puissance installee dans les usines. Si tel n'est pas le cas, la surcharge du

reseau peut provoquer des pannes de courant locales ou generates.

Parvenue aux sous-stations, l'energie subit une transformation qui abaisse sa tension d'arrivee ä 15 000

volts, pour la traction des trains; elle est ensuite distribuee dans les lignes de contact. Dans ce domaine,
il s'agit de poursuivre le renouvellement des installations contemporaines de ('electrification et de creer au

besoin des sous-stations intermediates. Le debit que doit fournir un tel point d'alimentation est determine

par le volume et la structure du trafic dans son secteur. II est possible d'accroitre en un temps relativement

court la capacite au niveau des sous-stations, mais l'opäration ne se justifie que si la ligne de transport
aboutissante est capable de fournir un apport süffisant. II importe done de renforcer ä temps le reseau des

conduites ä haute tension. En raison des difficultes que souleve l'acquisition des droits de passage, les

raccordements necessaires doivent etre prepares d'avance, et e'est lä une täche absolument prioritaire,
car tout retard dans ce domaine deviendra de plus en plus difficile, voire impossible ä combler.
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Le programme de renforcement ä long terme du reseau de distribution obeit aux impöratifs suivants:

- La capacite des lignes de transport doit etre augmentee d'une maniere generale.

- Les futures sous-stations intermediates, necessitees par la puissance accrue des engins de traction,
doivent se trouver si possible ä proximite des conduites existantes.

- La security de fonctionnement du Systeme doit etre amelioree par ia mise en place d'un reseau de
distribution ä structure fortement maillee ou, ä defaut d'une telle possibility, par I'etablissement de liaisons
paralleles et distinctes.

Lorsque ce plan aura ete realise, deux canaux separes relieront directement ou par une voie detournee les
centres de production importants (centrales, convertisseurs de frequence), si bien qu'en cas d'interruption
de la liaison principals, d'autres conduites seront pretes ä assumer sa fonction. Toutes les sous-stations
seront alimentees par deux cötes, sauf quelques-unes, situees ä la peripheric du pays. Le reseau benefi-
ciera ainsi d'un supplement de capacite, alors que ses insuffisances actuelles et ses points nevralgiques
auront pour ainsi dire disparu.

Le programme d'extension vise ä completer le reseau - grace ä diverses possibilites de mise en parallele
et de formation de mailies - de telle maniere que les lignes de transport non modernisees puissent l'etre au
fur et ä mesure des besoins et sans entraves pour l'exploitation.

Le tronpon Puidoux-Les Thioleyres de l'artere Puidoux-Chietres a ete acheve durant l'exercice, de meme

que les sections communes CFF-NOK Volketswil-Jona (ligne de transport Seebach-Rapperswil) et Bürg-
len-Sulgen-Schoenenberg (ligne Grüze-Gossau). Les autres travaux menes ä terme sont le deplacement
de la conduite Puidoux-Bussigny pres du Mont-sur-Lausanne, le surelevement de la conduite Chietres-
Neuchätel ä la traversee du canal de la Thiede pres de Marin, ainsi que le changement de trace de la ligne
Seebach-Grüze entre Kyburg et Seen. La decision favorable aux CFF qui a ete prise par l'autorite föderale
au sujet de la conduite Granges-Massaboden pres de Sierre a enfin permis d'achever les travaux en cours
sur cet ouvrage.

Economie energetique Le degre de remplissage des bassins d'accumulation ayant ete superieur ä la moyenne au debut du semestre
d'hiver 1975-1976, l'approvisionnement en courant de traction n'a pas souleve de difficultes durant cette
saison, en depit de la rarete des precipitations, mais la secheresse exceptionnelle de l'ete, qui a sevi dans
toute I'Europe occidentals et centrale, a entraine par la suite une deterioration progressive des conditions
hydrologiques. Pendant des mois, le debit d'une partie des cours d'eau resta nettement inferieur ä la moyenne

pluriannuelle. Les possibilites restreintes de production des usines au fil de l'eau et I'arret total des
machines d'Amsteg pour cause de revision, du 23 aoütau 28 novembre, obligerent les CFF ä utiliseren plein
ete des apports d'eau normalement destines ä etre mis en reserve; ils durent aussi prelever dans des usines
du secteur public de I'energie d'appoint reserves par contrat. La situation etant identique dans les pays
voisins, des importations ne purent avoir lieu que dans une mesure limitee et ä des prix eleves. Le 1 "octobre,
la quantite d'energie accumulee dans les bassins representait 86 pour cent du maximum de 463 GWh

techniquement accessible. Elle atteignait 89 pour cent de cette valeur au milieu d'octobre et 66 pour cent ä

la fin de I'annee.

Par rapport ä 1975, annee oil le regime des eaux fut tres favorable, la production des usines CFF a baisse de

114 GWh ou 14,8 pour cent, alors que cells des centrales communes, qui est surtout d'origine hydraulique,
a diminue de 80 GWh ou 10,7 pour cent. Les achats d'energie ä des tiers durent etre augmentes en

consequence, ä raison de 82 GWh ou 15,1 pour cent.

Du fait de la reprise des prestations d'exploitation et par suite des temperatures souvent basses de I'hiver,
la quantity d'energie consommee ä partir des sous-stations pour la traction et le chauffage des trains CFF

Ligne ä haute tension de 133 kV Chietres-Berthoud
Lors de sa transformation, cette conduite d'önergie a etö döplacye de manifere qu'elle suive dösormais le tracö de la

voie ferröe entre Zollikofen et Schoenbühl.
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s'est accrue, comparativement ä I'an precedent, de 55 GWh ou 4 pour cent. Si les fournitures aux chemins
de fer prives ont progresse de 23 GWh ou 37 pour cent, cela provient essentiellement du fait que les Chemins
de fer federaux se sont charges de I'alimentation en courant de traction du groups EBT ainsi que des com-
pagnies Berne-Neuchätel et Gürbetal-Berne-Schwarzenburg. Le total des echanges d'energie des CFF s'est
Chiffre ä 1953,4 GWh, ce qui represents, par rapport ä 1975, une diminution de 113 GWh ou 5,5 pour cent due

aux conditions hydrologiques.

Les tableaux ci-apres refletent le bilan energetique.
1976 1975

Provenance de I'energie GWh GWh

Energie produite par les usines CFF (Amsteg, Ritom, Vernayaz, Barberine,
Massaboden et usine annexe de Trient) 660,646 775,107

Energie repue des usines communes (Etzel, Rupperswil-Auenstein,
Goeschenen, Electra-Massa et Vouvry) 668,016 748,254

Energie repue d'autres usines 624,747 542,862

Quantite totale d'energie produite par les CFF ou repue d'autres usines 1 953,409 2 066,223

1976 1975

Utilisation de I'energie GWh GWh

Energie consommee pour la traction, au sortir de la sous-station 1 422,339 1 367,165

Energie affectee ä d'autres usages propres 25,061 25,603

Energie fournie ä des chemins de fer prives 85,864 62,676

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

reseau general 122,470 48,438

Energie motrice des pompes d'accumulation 36,000 30,043

Excedents vendus 52,337 339,585

Energie consommee dans les usines et sous-stations; pertes de transport 209,338 192,713

Consommation totale 1 953,409 2 066,223

Le plus fort prelevement journalier, enregistre le 23 decembre, a ete de 6,38 GWh.

Usines £lectriques et A l'issue des travaux d'extension, I'amenagement de Chätelard-Barberine comprendra une seconds cen-
centrales de conver- trale, un bassin de compensation d'une contenance d'environ 212 000 m3 et un posts de couplage de 132 kV ä

tisseurs ciel ouvert. Les deux groupes de machines, d'une puissance nominale de 30 MW ou 40 MVA chacun, ont
subi au cours de I'automne les premiers tests de fonctionnement comme generatrices, lors desquels ils ont
dejä, ä titre d'essai, debite de I'energie dans le reseau de distribution 132 kV, par l'intermediaire du nouveau
poste de couplage. Le montage de la pompe d'accumulation, ä sept stages, qui n'equipe pour I'instant qu'un
seul des deux groupes de machines, est sur le point de s'achever, tout comme celui du poste de commands
central.

A l'usine de Vernayaz, le poste de couplage de 66 kV, cinquantenaire et sujet ä de frequents derangements,
a pu etre demoli grace aux ameliorations apportees au reseau de distribution. Le nouveau poste, de 132 kV,

comprend deux departs de plus, en vue du raccordement de lignes de transport supplementaires. Au bassin
de compensation des Marecottes, le mur de soutenement amont a ete reconstruit. Des etudes preliminaires
ont ete consacrees au renforcement de la puissance du palier de production Chätelard-Vernayaz, prevu ä

la suite de celui du palier Emosson-Chätelard. II s'agit d'elucider s'il convient de substituer un puits blinde
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ä l'actuelle conduite forces, dont le remplacement s'imposera ä plus ou moins breve echeance pour des
raisons de securite.

A l'usine d'Amsteg, la pose des riouvelles conduites forcees a ete suivie d'un renouvellement poussö des
autres amenagements hydrauliques (galerie de Bristen, chambre d'equilibre, canal de fuite). [.'immobilisa¬
tion de la centrale qui en est resultee pendant les mois de septembre ä novembre a fourni ('occasion de
vidanger et de nettoyer la retenue de Pfaffensprung, qui s'etait ensablee au cours des ans.

Tandis que l'on mettait au point la centrale de convertisseurs de Chietres, en service depuis 1975, la
construction de celle de Seebach (2x 60 MW/80 MVA) allait bon train. Ce chantier est situe au milieu du grand
ensemble ferroviaire d'Oberhauserried, en cours d'amenagement. Avant le debut de l'hiver, les fondations
des deux groupes de machines se trouvaient entierement betonnees et le gros ceuvre des stages en sous-sol
de la salle des machines et du bätiment de service etait termine.

Sous-stations Dans chacun des trois arrondissements, une sous-station importante subit une profonde restructuration.
Tout en visant ä developper l'efficacite et la fiabilite de l'alimentation locale des catenaires, ces travaux
creentaussi les conditions qui permettent de faire passer de 66 ä 132 kV la tension des lignes de transport
en cours de transformation ou de reconstruction. A Puidoux, les bätiments sont pour ainsi termines, et une
premiere partie du nouveau poste de couplage de 132 kV fonctionne dejä, quoique encore ä la tension de
66 kV. A Muttenz, le peu d'espace disponible et la necessite de maintenir la sous-station en activite ont
conduit les CFF ä adopter un poste de couplage interieur de 132 kV de conception nouvelle. A Grüze, pres
de Winterthour, l'achevement et la mise en exploitation du poste de couplage de 15 kV (cöte lignes de contact)

a mis un terme ä la premiere phase des travaux de modernisation.

Le poste d'interconnexion des lignes ä haute tension situe ä Zollikofen, prevu pour une tension de 132 kV,
est entre en service en meme temps que la ligne de transport Zollikofen-Wilerfeld et la sous-station de
Berne.

V. Approvisionnements

En general, la situation economique n'a guere varie par rapport ä 1975. Dans I'industrie, le niveau de I'emploi
et les resultats ne se sont pas ameliores dans la mesure escomptee. L'avenir demeure incertain. Les carac-
teristiques essentielles de 1976 sont la stabilite presque absolue du coüt de la vie, un chömage moins

prononce qu'ä I'etranger, la baisse du loyer de I'argent, le cours eleve du franc suisse et le deplacement
croissant des activites vers le secteur tertiaire.

Dans I'industrie suisse des metaux et des machines, la hausse des salaires n'a pas depasse le taux modique
de quelque 3,5 pour cent. Les prix du materiel n'ont pas beaucoup change. II ne faut cependant pas oublier
qu'une mauvaise utilisation des capacites et une restructuration hesitante font flechir la productivite et
monter les coüts unitaires. Les prix avantageux sont des lors plus la consequence d'une concurrence
acharnee que d'une veritable compression des frais.

A I'etranger, les salaires et les prix ä la consommation ont augments dans des proportions variables, mais

toujours plus fortement qu'en Suisse. Pour celle-ci, le rencherissement des articles importes qui en est
resulte a ete tempere, voire compense, par le cours favorable des devises. Plusieurs gouvernements inter-
venant pour stimuler les exportations, I'ofFre et, partant, la concurrence ont redouble dans le secteur des

biens d'investissement, alors que la demands stagnait. Les CFF n'en sont pas moins demeures conscients
des egards dus ä I'industrie nationale et ils ont donne la preference aux produits suisses chaque fois que, du

point de vue des prix et de la qualite, ils soutenaient ä peu pres la comparaison sur le plan international.
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Ces circonstances ont generalement permis d'obtenir de bonnes conditions en matiere de prix et de delais
de livraison. La somme des depenses de I'organisme central d'approvisionnement - I'economat, ä Bale - a

diminue d'une annee ä l'autre de 64 millions de francs (20%), retombant ainsi ä 239 millions. Ce chiffre
reflete ä la fois la reserve observes dans les investissements, la reduction des stocks, le flechissement du

trafic et les baisses de cours. En fait, devolution n'a pas ete semblable dans tous les secteurs. C'est ainsi

que la consommation de matieres directement lies au volume des prestations (gas-oil, sabots de frein,
par example) a legerement progresse, toutefois sans atteindre le niveau de 1973. De meme, suivant la

tendance generale, les CFF ont utilise 4 pour cent de plus d'huile de chauffage, mais le total est encore en
retrait de 3,3 pour cent sur 1973, bien que, depuis lors, les nouvelles installations se soient multiplies.

Le produit des ventes de materiel et de ferraille, soit 18,0 millions de francs, s'est maintenu ä peu pres au
niveau de 1975. La ferraille a ete tout aussi abondante que les annees precedentes, mais les cours de I'acier
lamine etant deprime, il a fallu faire des concessions, au point qu'elle a rapporte 10 pour cent de moins qu'un
an auparavant.

Les stocks, fortement developpes en 1975, ont pu etre reduits, en valeur, de 32 millions de francs ou 18 pour
cent, pour rejoindre le niveau de 1974, soit 147 millions, bien que les reserves de combustibles liquides aient
ete accrues de 20 pour cent.

Le groupe de citernes d'une capacite de 5000 metres cubes qui est installs dans la gare de triage de Denges
a ete mis en service, si bien que I'objectif propose en matiere de stockage a ete atteint pour la premiere fois.
L'entrepöt de propane de Dulliken a pu etre egalement affecte ä sa destination ä la fin de I'annee. Ses reservoirs,

d'un volume de 1200 metres cubes, et les vehicules employes pour la distribution - deux wagons
specialises et un camion-citerne - permettent d'assurer I'alimentation des rechauffeurs d'aiguille.
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