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Installations fixes et materiel roulant

I. Installations fixes

G6n6ralit6s Les ressources disponibles en 1978 pour des investissements dans les installations fixes ont servi avant
tout ä maintenir en ätat ces dernieres et ä poursuivre des travaux entrepris antärieurement.

En gänäral, les projets visant ä un accroissement de capacite et ä une rationalisation englobent la

refection des equipements vätustes, quand il ne s'agit pas de travaux neufs. La conservation de la
valeur intrinseque des installations revet aussi une importance particuliäre. II suffira de mentionner ä

ce propos la vaste campagne d'auscultation dont sont I'objet depuis I'an pass6 les quelque 50 derniers
viaducs en fer puddlö datant du XIXe siecle et d'autres ponts en acier de construction ancienne. De
tels contröles permettent d'appräcier le degr§ de soliditö de ces ouvrages et de prävoir leur remplace-
ment.

Modernisation Au cours d'une premiäre phase de transformation de la gare d'Allaman, situäe sur la ligne Lausanne-
de gares Geneve, deux courbes qui näcessitaient un ralentissement des convois ont ätä redressäes. Maintenant,

le trongon de 32 kilometres compris entre Morges et Coppet est franchissable ä la vitesse de 140
kilometres ä I'heure.

Le remodelage des installations du secteur d'Olten avance rapidement, ä telle enseigne que le bäti-
ment destine ä abriter le futur poste central est däjä sous toit. Les travaux de montage et la preparation
du personnel sont organises de fagon que le nouveau dispositif de säcuritä puisse fonctionner däs le

changement d'horaire du printemps 1980. Dans la partie sud de la gare, les voies de et pour Aarburg
sont däjä en place, ce qui avait näcessitä Tamänagement en consequence de viaducs, de murs de
soutenement et de catenaires. A Aarburg-Oftringen, le quai intermediate et son accäs souterrain ont
ete ouverts au public. A Rothrist, le gros ceuvre du bätiment des voyageurs et trois passages Souterrains

sont acheves, tandis que le remaniement des voies est en cours. Les ateliers principaux d'Olten
comptent egalement parmi les grands chantiers; c'est la que les OFF viennent d'eiever le plus vaste
de leurs edifices de ce temps, savoir la halle de reparation des voitures. Le centre du service de la

voie de meme que les magasins, le bätiment du personnel et le depot de locomotives sont termin6s.

Dans les gares de triage, aucun effort n'a 6t6 6pargn6 pour attenuer le bruit des freins de voie. Ce fut
le cas en particular ä Muttenz II. A Tissue de recherches träs poussees, on est parvenu, avec le con-
cours de l'Ecole polytechnique federale de Zurich et ä Taide d'une installation d'essai de freins, ä

concevoir la poutre de freinage de maniere ä räduire considärablement les grincements, en nombre et
en intensity. Les poutres internes et externes sont däsormais dotäes d'un revetement späcial. Les

zones de lancement et de retenue de Muttenz II seront entierement äquipäes du nouveau dispositif
d'ici au milieu de cette annäe.

Double page suivante : modernisation de la gare d'Olten
Une des principales ameliorations reside dans la separation des lignes Zurich-Berne et Bäle-Lucerne. L'artere nord-sud
passera en tunnel sous la transversale est-ouest. L'entree nord du souterrain est visible sur le plan synoptique et la

Photographie; ä droite, I'actuelle double voie Bäle-Olten.
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Une premiere partie du triage de la valine de la Limmat comprenant les faisceaux de reception et de

classement dans leur totality, l'atelier de reparation des wagons, le d£pöt et une tranche du faisceau de

depart a pu etre mise en exploitation par 6tapes successives des le debut de 1978. Depuis le mois
d'avril, les operations de d6branchement sont entierement automatis6es et commandees par ordina-
teur. A la meme 6poque a commence la demolition du triage provisoire de 1969, qui va faire place ä

des installations definitives. L'inauguration du tout est pr£vue pour le changement d'horaire de 1981.
Dans ce triage, qui est du type traditionnel, avec un dos d'äne, alors que Muttenz II dispose pour le

debranchement d'un plan automoteur, les freins primaires sont pourvus de poutres ä segments. De

ce fait, et grace ä la mise au point d'un nouveau Systeme de freinage, les grincements sont pratique-
ment exclus.

La gare de Dietikon a fait peau neuve. Parmi les travaux executes, il sied de citer la reconstruction du
bätiment des voyageurs, I'amenagement d'un quai intermediaire supplemental ainsi que le remanie-
ment des voies et branchements au point de passage entre les deux doubles voies cote Schlieren et

celle du cöt6 de Killwangen.

A Hüttlingen-Mettendorf, sur la ligne Frauenfeld-Weinfelden, le quai est desormais accessible par
un souterrain, ce qui a permis de convertir la station en halte non gard6e. II en est alle de meme ä

Villnachern, sur la ligne du Boezberg, aprds I'amenagement d'acces deniveies et le remplacement du

passage ä niveau par un souterrain pour les voitures et un autre pour les pietons.

Modernisation Sur l'artere du Simplon, le doublement de la voie s'est poursuivi normalement. Depuis octobre 1978,
du reseau seul le nouveau trace est utilise entre Loeche et Viege. En raison de la refection integrale de l'an-

cienne ligne Tourtemagne-Gampel-Steg, ce trongon reste exploite ä voie unique jusqu'au changement

d'horaire de mai 1979. Des lors, seule subsistera ä simple voie la section Salquenen-Loeche,
oü les conditions topographiques difficiles sont bien connues. Le trongon moderne de Loeche ä Vidge
se prete ä la vitesse de 160 kilometres ä l'heure et il est ainsi le premier, sur le reseau des CFF, oü
('infrastructure permet de franchir le seuil des 140 kilometres ä l'heure.

La construction de la ligne nouvelle Olten-Rothrist suit son cours. Le viaduc de Ruppoldingen et ceux
qui enjambent la Pfaffnern et l'autoroute N 1 sont d6jä en place, tout comme les passages införieurs
d'Enge et du Ruttigerweg de meme que plusieurs murs de soutönement du secteur nord. Le pont du
Kessiloch est presque achev§. A l'heure actuelle, l'activite se concentre sur le betonnage et les travaux
d'6tanch6it6 du tunnel du Born, le röglage des talus, la pose des socles des supports de catenaire dans
le secteur sud et sur l'ancrage des murs de soutenement d'Enge.

Sur la ligne Thalwil-Zoug, les terrassements n6cessit6s par le doublement de la voie entre Litti et
Baar sont termin§s. Le chantier s'est d§plac6 vers le viaduc de la Lorze, de 112 metres de long. Le

montage de la voie a commence au debut de cette ann§e.

Les d6lais furent aussi respectös en ce qui concerne la ligne de l'aäroport de Zurich. Les travaux de
g6nie civil ont pris fin, sauf dans la tranchee aboutissant ä la Glatt. La superstructure de la voie est
prete jusqu'ä la diagonale d'öchange (incluse) du cöte de Zurich. Au terme de l'exercice, on montait
la cat6naire et les installations de telecommunication et de s6curite. Dans la zone d'Oberhauserried,
au nord d'Oerlikon, il a et6 possible d'ouvrir ä la circulation le raccordement Oerlikon-Kloten qui
croise la ligne d'Oerlikon ä Glattbrugg par le meme saut-de-mouton que celle de Seebach ä Kloten.
Pour le franchissement de la route prävue dans la vall6e de la Glatt, il a fallu lancer trois viaducs de
80 mütres de long qui, une fois compietement amenag6s, livreront passage ä sept voies.
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La gare de Bülach est desormais pourvue d'un quai en ilot, complete par uri souterrain, pour l'accös
aux trains de l'artdre Zurich-Schaffhouse. Le redressement de la courbe ä la sortie sud a permis de
relever la vitesse de passage. A Niederglatt, le gros ceuvre du bätiment des voyageurs prend corps et
le creusement de la fouille nöcessaire pour allonger le rayon de la courbe cötö Oberglatt est en cours.
Le seconde voie entre Bülach et Niederglatt pourra etre utilisöe probablement dös le changement d'ho-
raire de 1980, lorsque d'importantes transformations auront 6t6 menöes ä chef dans le pörimötre de
la gare de la seconde de ces localites.

A propos de la ligne neuve r6serv6e aux trains de marchandises entre Würenlos, Killwangen et le
triage de la vallöe de la Limmat, il y a lieu de citer l'achävement du viaduc franchissant cette riviere.
Le chantier s'est döplacö vers le secteur forestier de Taegerhard.

Sur l'artere du Saint-Gothard, de grands progres ont 6t6 realises dans l'agrandissement du gabarit
des tunnels pour le trafic de ferroutage. A la fin de 1978, 40 pour cent du volume des travaux prövus
ötaient exöcutes.

Installations de Dans l'annöe consid6r§e, cinq nouveaux dispositifs de securite assortis d'un tableau de contröle
securite et de optique sont venus se substituer ä treize installations mecaniques et ä cinq appareils ölectriques d'un
telecommunication modele dösuet. De ce fait, 633 (69%) des postes d'enclenchement existants sont maintenant

ölectriques et 282 (31 %) encore m§caniques. A la fin de 1978,1386 kilometres de ligne ä voie unique
(91 %) et 1348 kilometres ä double voie (97%) ötaient ä l'abri des collisions de trains circulant dans
la meme direction ou en sens contraire. L'automatisme fonctionne sur 1269 kilometres ou 46 pour
cent des 2734 kilometres de ligne equipös du block.

Les entries du tunnel du Simplon ont ötö dotöes de prototypes d'appareils pour le contröle eiectroni-
que de la vitesse, qui sont le fruit de recherches röcentes. Iis doivent etre installs notamment avant les
courbes succödant ä de longues sections en alignement qui sont parcourues ä vive allure. Si le
möcanicien ne ralentit pas ä temps, ces dötecteurs provoqueront un freinage d'urgence avant l'entröe
du train dans la courbe.

En matiere de telecommunication, l'effort a porte sur le renforcement des arteres dont la capacite ne
suffira pas, ä l'avenir, pour la transmission des donnöes. Le d6veloppement du reseau de cables de
ligne s'est poursuivi, tandis que debutait l'amenagement de systemes multivoies entre les grands
centres. Le nouveau central teiephonique de Bellinzone est en service.

Passages ä niveau En vertu du programme d'ölimination des passages ä niveau, 72 de ces installations furent supprimöes
en 1978,33 autres firent place ä des ouvrages dönivelös et six ä des routes paralleles. Au 31 döcembre,
26 points de croisement ötaient encore en chantier et 47 projets se trouvaient ä l'ötude. Dans l'annöe,
les CFF ont döpensö pour tous ces travaux 21,6 millions de francs et ils ont allouö aux propriötaires
de routes 6,4 millions ä titre de contribution pour la fermeture de passages ä niveau ou la reduction
des dangers qu'ils prösentent. Seize barrieres automatiques, huit manoeuvres ä la main et compietöes
par des feux clignotants, ainsi que des appareils d'annonce couplös avec le block de ligne et attribuös
ä deux postes de garde-barriere sont venus renforcer la securitö des croisements ä niveau.

Renouvellement Dans ce domaine, les operations de röfection ont oböi ä un programme limitö au strict nöcessaire.

et entretien de la Elles ont porte sur 202 kilometres de voies et 725 branchements, pour un montant total de 129,2
voie millions de francs. Quant aux travaux d'entretien, ils ont pu etre executes conformement aux previ¬

sions etablies sur la base des relevös de l'assiette geomötrique de la voie effectuös ä l'aide de la voiture
de mesures.

Nouvelles installations de söcuritö d'Olten
La modernisation de la gare nöcessite encore le remplacement de trois postes m6caniques vötustes par un dispositif ä

commande ölectrique centralist. En haut, le pavilion V (möcanique); en bas, le nouveau poste directeur. Cette
installation sera mise en service au printemps 1980, puis les anciens öquipements seront dömolis.
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II. Materiel roulant, traction et ateliers principaux

Engins moteurs A la fin de I'exercice, 65 locomotives du type Re 6/6, sur les 89 qui avaient fait I'objet d'une commande
pass6e en 1972, 6taient d6jä en service, ce qui s'est traduit par de notables progres dans la rationalisation

de la traction sur les arteres du Saint-Gothard et du Simplon. Les 24 derniers exemplaires
devraient sortir d'usine d'ici au d6but de 1981. Les futures acquisitions de materiel moteur seront
dictees avant tout par les besoins en mattere de renouvellement, par la future conception du trafic
voyageurs, 6ventuellement aussi par l'expansion du ferroutage et la reorganisation de I'exploitation
des lignes regionales et urbaines. A I'heure actuelle, les elements determinants sont le renouvellement
du pare et son accroissement en fonction de la desserte voyageurs.

Les engins de traction sont utilisables d'une maniere economique pendant une quarantaine d'annees,
si bien que le maintien de la consistance d'un pare d'environ 850 unites implique le remplacement
d'une vingtaine d'entre elles par an. A court terme, c'est-ä-dire pour 1979, il est ptevu de commander
une nouvelle serie de machines Re 4/4 II a deux bogies, d'un moddle pratiquement conforme ä

celui qui s'est d6ja impose.

En 1978, les CFF ont charge l'industrie suisse de leur procurer quatre locomotives Re 4/4 IV de
preserie, ä thyristors et ä commande par variation de Tangle d'allumage. Ce mode de construction fait
appel ä la technique des semi-conducteurs, qui travaillent sans usure et, de ce fait, ne n6cessitent
aueun entretien. De plus, ce materiel, dont le champ d'application est vaste, est maintenant disponible
ä bon compte. Les elements de commande (thyristors) permettent de regier l'effort de traction d'une
maniere continue, done sans a-coup, ce qui est plus agteable pour le voyageur que lorsque les organes
de conduite ntecaniques des vehicules ä moteurs directs font varier la vitesse par bonds successifs. II

est en outre apparu que les engins dotes de redresseurs ä thyristors reviennent moins eher que ceux
du type classique, non seulement ä I'entretien, mais encore ä I'achat. Etant donne qu'elles developpent
une puissance de 4970 kW tout en ayant un coefficient d'adhterence favorable, les Re 4/4 IV de
preserie se preteront aussi bien ä la remorque de charges moyennes dans le trafic voyageurs sur les fortes
rampes du Saint-Gothard et du Simplon qu'ä celle des trains lourds (voyageurs ou marchandises)
en plaine. La decision touchant ('acquisition d'une veritable s6rie sera prise une fois connus les tesul-
tats de l'experience et tous les effets de l'emploi des thyristors sur les installations fixes.

Le pare de petits vehicules moteurs s'est enrichi de seize tracteurs diesel (4 Tm III et 12 Tm IV), tandis
que cinq unites etaient 6liminees. Les nouvelles commandes ont porte sur quinze Tm III dotes d'un
pont basculant et d'une grue pour I'entretien de la voie, sur une petite bourreuse d'appareils de voie
de la marque UNI MA et enfin sur deux prototypes d'un wagon de montage automoteur, avec plate-
forme de travail, pour le service des lignes de contact.

Voitures A la faveur du rajeunissement du pare de voitures destinies au trafic international, 49 unites de 2e
classe du type Z 2, qui donnait d§ja satisfaction, furent mises en service. Dans le meme ordre d'ktees,
les fabricants ont 6t§ appeles ä fournir encore 30 voitures de 2e classe dont les caracteristiques re-
joignent celles des vingt v§hicules EUROFIMA de 1re classe regus en 1977 et des 20 voitures-cou-
chettes actuellement en construction. En vue de l'augmentation du nombre des places, qui passera
ä 80, au lieu de 66 dans les voitures ä couloir lateral, chaque unite, climatis6e, comprendra deux com-
partiments ou les sieges seront disposes les unsderriere lesautres, ä gauche etädroite d'un couloir
central, comme dans le materiel 6tranger. Le plus grand soin est voue ä la qualite du roulement et
ä I'insonorisation, qui sont des facteurs de confort. La commande des divers 6tements ä 6te tepartie
entre les fabriques suisses de la branche.

Pour le trafic interieur, aucune acquisition n'a ätä faite depuis un certain temps, et le pare s'est
amenuis§ au fur et ä mesure des teformes. II serait done aussi judicieux de le regarnir. Au cours de
I'exercice pass6 en revue, des travaux ont §t6 entrepris en vue de la construction d'une voiture con-
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fortable et öconomique, montöe sur des bogies particulidrement stables (voir chap. «Planification el

Stüdes», p. 18).

Les voitures-restaurants du type classique am§nag6es en libre-service depuis 1974-1975 ayanl
r6pondu a l'attente, quatre autres v6hicules ä r6nover furent encore modernises de la Sorte. In-
corporöes dans des trains directs mod6r6ment fr6quent6s, elles sont appr6ci£es par le public.

L'an dernier, 32 voitures et 22 fourgons furent mis au rebut ou transformös pour les besoins du service

Wagons Malgre la recession 6conomique, le renouvellement du materiel ä merchandises requiert la plus
grande sollicitude. En fonction des imp6ratifs commerciaux, des marches furent passes pour 200
tombereaux du type Eaos eprouve, 80 wagons plats Res ä parois laterales et 20 v6hicules specialises
Shimms, pour le transport de rouleaux de töle dans des berceaux fixes, recouverts de capots t6ie-
scopiques.

II est en outre possible de transformer du materiel peu demande pour mieux repondre aux vceux de
la clientele. C'est ainsi qu'ont 6t6 crees les prototypes d'un wagon fermö pour marchandises en vrac
et d'un wagon plat pour le cirque Knie, le premier derivant d'un wagon decouvert, le second d'un
v6hicule porte-automobiles en surplus. Ces modeies ayant donne satisfaction, la fabrication en serie
a commence. Un autre prototype, celui d'un wagon ä plancher surbaisse de conception nouvelle, du

genre «Chaussee roulante», pour l'acheminement de camions dans le service de ferroutage a ete teste
ä fond sur la ligne du Saint-Gothard, avec le concours du Chemin de fer federal allemand.

Les 308 wagons mis en circulation en 1978 etaient tous du type Eaos, c'est-ä-dire des tombereaux
a parois hautes. En revanche, parmi les 600 qui furent reform6s, toutes les categories etaient representees.

De plus, 83 wagons-silos pour le transport de ciment et 107 wagons decouverts en excedent
furent vendus ä I'etranger. A la fin de I'exercice, 6972 wagons de particulier etaient immatricuies sur
le reseau des CFF, la proportion des unites ä quatre essieux etant de 41 pour cent.

Le renouvellement du pare de wagons de service, qui s'imposait, a continue. Onze ballastieres de
faible rendement ont et6 remplacees par 48 wagons ä benne basculante pour criblures, qui etaient
les derniers de la serie de 60 commandee en 1976. Afin que l'agrandissement du gabarit des tunnels
du Saint-Gothard, n6cessite par le ferroutage, puisse se faire d'une manure rationnelle, un certain
nombre de vehicules de service furent dotes d'equipements speciaux tels que plates-formes pour mar-
teaux piqueurs, machines de chantier et groupes eiectrogenes. Pendant I'exercice, des ordres furent
encore passes pour la livraison de 22 wagons-refectoires ä deux essieux et de 20 wagons d'outillage.

Ateliers principaux Le programme des travaux d'entretien du materiel roulant a subi une nouvelle compression Ii6e ä

celle des effectifs de personnel et des depenses. Les restrictions appliquees depuis quelques annees
ne compromettent nullement la securite du chemin de fer, mais le confort et l'aspect des trains s'en
ressentent quelque peu.

Aux ateliers principaux de Coire, la reconstruction de la halle de peinture et des locaux administratifs
a marque la fin de la modernisation entreprise en 1964. Des anciens batiments, seuls subsistent les

magasins, qui ont pu etre r§nov6s ä peu de frais. Cette realisation a permis de franchir une £tape im-
portante dans la rationalisation de l'entretien des voitures et wagons.

Les quelque 2000 metres cubes de bois n§cessaires chaque ann£e pour maintenir en 6tat les wagons
couverts ou pour en construire de nouveaux sont entrepos£s aux ateliers principaux d'Yverdon.
Naguäre, ce mat6riau n'acqu£rait la quality voulue qu'apräs avoir 6t6 expose a I'air pendant trois
ans, ce qui impliquait I'existence d'une reserve de 6000 metres cubes. Depuis I'an dernier, une installation

de söchage faisant appel au proc6d§ de la «condensation dirigöe» permet de ramenerä douze
mois la duröe du söjour ä I'air libre. II suffit des lors de conserver un stock de 2400 metres cubes, d'une
valeur de 1,4 million de francs, au lieu de 6000 metres cubes immobilisant un capital de 3,5 millions.
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Nouveaux types de wagons
Modules Eaos ouvert, ä parois 6lev6es (en haut), plat Res (au milieu) et couvert Habis, ä parois coulissantes en (bas.)



III. Navigation sur le lac de Constance

L'affectation de la flotte du lac de Constance depend essentiellement des horaires saisonniers des
traversies et de la desserte littorale ainsi que du service de transbordement des automobiles assure
de concert avec le Chemin de fer föderal allemand. Lorsque la saison touristique bat son plein, il faut
en outre disposer d'une certaine capacity pour les excursions et les services de renfort. Les piriodes
creuses sont mises ä profit pour l'entretien courant du materiel. Les offres speciales telles que les

promenades du petit dijeuner et les bateaux dansants ont eu un icho favorable. Le programme a iti
compliti I'an dernier par des sorties fondue et des croisieres de I'avent. Les taux d'occupation furent
bons, de sorte que, malgri le temps maussade, I'effort n'a pas iti vain.

Les excursions, circuits et autres services spiciaux ont attiri en 1978 au total 127 931 personnes.
Ce chiffre, encore inigali, dipasse de 3,4 pour cent le resultat de 1973 et de 7,0 pour cent celui de
1977. Globalement, la friquentation des bateaux des CFF s'est accrue d'une maniere rijouissante:
le nombre des passagers a augmenti en 1978 de 2,7 pour cent par rapport ä I'annie antirieure, pour
atteindre 359 235.

Dans le service de transbordement exploiti en commun avec le Chemin de fer föderal allemand entre
Romanshorn et Friedrichshafen, 8246 traverses (+ 5,3% comparativement ä 1977) furent effec-
tuies pour les transports suivants:

Voitures de tourisme
Autocars de toutes

failles
Camions

61 404 (+ 6 %)

474 (+ 21,2%)
8 972 (+ 30,3%)

Remorques
Motocyclettes,

cyclomoteurs
Bicyclettes

3 981 (+ 11,4%)

2 061 (+ 17,0%)
4 518 (+ 17,9%)

Dans les constructions, il n'y a aucune innovation importante ä signaler. Tout au plus peut-on relever,
ä l'intention des amoureux du passe, que la cloche d'alarme du port de Romanshorn, qui datait du
siicle dernier, a fait place ä un dispositif avertisseur de brouillard de conception moderne. II peut etre
actionni soit ä partir des bateaux, par radio, soit depuis la cabine du garde-port. II imet un faisceau
lumineux ininterrompu qui perce la brume, tandis qu'une bände magnitique lance trois fois par minute
deux signaux acoustiques de courte durie, sans importuner I'arriere-pays.

IV. Energie electrique

Giniralitis Exception faite de l'usine de Chätelard II, mise en service en 1977, les ensembles hydro-ilectriques
des CFF datent d'au moins cinquante ans. La question de leur modernisation ou de leur remplace-
ment se pose done d'une maniere toujours plus Evidente, un des objectifs prioritaires itant ('utilisation

optimale des forces hydrauliques. Les investigations en vue de l'itude d'un programme de re-
nouvellement sont en cours. Elles laissent entrevoir d'ores et dijä que les mesures nicessaires, en
contrepartie d'un rendement amiliori et d'une puissance accrue, feront augmenter sensiblement les

coüts de production.

En 1978, le rendement des centrales hydrauliques a iti legerement supirieur ä la moyenne. Au cours
de I'annie, «Electricity de France» a fait diverger les riacteurs atomiques de Bugey 2 et 3, pres de

Lyon, dont le dibit revient ä raison de 17,5 pour cent aux CFF et aux autres entreprises suisses groupies

dans la Sociiti anonyme pour la participation ä la production d'inergie nucliaire (AKEB).
Par ailleurs, I'autorisation d'exploiter la centrale nucliaire de Gcesgen, ou les CFF ditiennent une
participation de cinq pour cent, a iti dilivrie le 29 septembre 1978. Les essais de fonctionnement
sont en cours.

Economie
inergitique

36



D§s le d§but de I'hiver 1977-1978, la couverture des besoins d'önergie s'est pr6sent6e sous un jour
favorable: ä la mi-octobre 1977, les lacs de barrage des CFF 6taient presque pleins. En revanche, la

production d'6lectricit6 d'origine hydraulique de l'6te 1978 fut loin d'atteindre le niveau de la derniäre
Periode correspondante, caract6ris6e par des precipitations exceptionnelles. Comble de malchance,
l'usine de Bitsch d'Electra-Massa S.A., qui travaille ä vingt pour cent pour les CFF, est restöe paralyse

toute I'annee par suite d'un döfaut du blindage du puits de conduite forc6e. En d6pit de
conditions parfois d§favorables, l'eau ä la disposition des CFF dans les bassins d'accumulation repr§sen-
tait, au döbut de I'hiver 1978-1979, 93 pour cent de leur part th'6orique.

Le bilan 6nerg6tique des CFF porte sur 2147 GWh, contre 2139 GWh un an auparavant. II se reflete
dans les tableaux suivants:

1977 1978
Provenance de l'6nergie GWh GWh

Usines CFF (Amsteg, Ritom, Vernayaz, Chätelard-Barberine - y
compris Trient - et Massaboden) 816,740 868,006
Usines communes (Etzel, Rupperswil-Auenstein, Gceschenen) et
centrales triphasees ä participation CFF (Electra-Massa, centrale
thermique de Vouvry, AKEB-Bugey, centrale nuclöaire de Geesgen) 741,343 666,631
Autres sources 581,080 612,626
Quantit§ totale d'energie produite ou regue par les CFF 2 139,163 2 147,263

1977 1978
Utilisation de l'6nergie GWh GWh

Consommation d'önergie de traction, mesuree ä la sortie des
sous-stations 1 421,134 1 455,459
Energie affect§e ä d'autres usages propres 25,822 26,288
Fournitures d'§nergie de traction (chemins de fer priv§s, etc.) 101,764 106,121
Energie fournie ä d'autres tiers et Behanges avec les centrales
du r£seau g£n£ral 145,911 187,578
Energie motrice des pompes d'accumulation 33,453 31,463
Exc6dents vendus 200,026 157,209
Energie consommee dans les centrales, les stations de convertisseurs
et les sous-stations; pertes 211,053 183,145
Consommation totale 2139,163 2147,263

D'une annöe ä I'autre, la production des usines CFF a augment^ de 51 GWh ou 6,3 pour cent. En

revanche, celle des centrales communes a fl§chi de 74 GWh ou 10,1 pour cent ä cause de la panne
survenue ä Bitsch et de ('inactivity temporaire de la station thermique de Vouvry, qui fonctionne au
mazout. Les achats d'6nergie ä des tiers, qui englobent aussi les livraisons regues ä titre d'ächange, se
sont accrus de 32 GWh ou 5,4 pour cent. Mesuröe ä la sortie des sous-stations, la quantity d'6nergie
consommäe pour la traction des trains CFF a progress^ de 2,4 pour cent, les prestations kilom6triques
et les besoins de courant de chauffage s'6tant amplifies. La plus forte consommation journalise, soit
6,37 GWh, a §te enregiströe le 22 dSembre, la charge de pointe atteignant 431 MW.

Centrales, stations Le plus grand des ouvrages en construction destines ä I'approvisionnement en Energie se trouve ä

de convertisseurs Zurich Seebach. Cette puissante centrale de convertisseurs de frequence comprendra deux groupes
de machines de 60 MW (80 MVA) chacun et fera corps avec I'actuelle sous-station, qui est do-
t6e depuis 1932 d§ja d'un convertisseur, dont la puissance nominale n'est cependant que de 6,5

37



MW (8,6 MVA). Pour la premiere fois dans une telle installation des CFF, des convertisseurs pure-
ment statiques seront utilises au lieu de groupes rotatifs accoupl6s directement aux machines prin-
cipales. Allant de pair avec une nouvelle conception des supports 6lastiques du Stator de la g6n6ra-
trice monophas6e, cette innovation permet d'obtenir, comparativement aux solutions plus anciennes,
une puissance presque doublte avec des organes occupant une surface guere plus grande. Les

essais de mise en service du premier groupe de machines ont d6but6 en d6cembre. Avant que les 616-

ments complexes de l'6lectronique de commande et de puissance soient en mesure de fonctionner
d6finitivement, les essais et les r6glages n6cessaires prendront environ trois mois pour chacun des

groupes de machines, dont le second pourra vraisemblablement entrer en action des I'automne pro-
chain.

A Vernayaz, la derniere phase de montage du poste de couplage ä ciel ouvert de 132 kV est achev6e.
L'ensemble des appareillages de distribution du courant de traction est des lors pret pour le passage
ä la tension de 132 kV en Valais.

Le funiculaire de la centrale de Ritom, fr6quent6 par de nombreux touristes, a regu pour le d6but de
I'ete une nouvelle machinerie, qui a multipli6 sa vitesse de marche par 2,5 et accru en cons6quence
sa capacit6 de transport.

Transport d'6nergie La nouvelle conduite Le Chatelard-Vemayaz a 6t6 mise en exploitation au cours de I'automne 1978,
Sous-stations conform6ment au programme. Eu 6gard ä la configuration du terrain et ä la protection du paysage,

I'ancien trac6 a 6t6 conserv6. Les travaux requis par les lignes ä haute tension ont aussi 6t6 men6s ä

terme aux alentours de Rotkreuz et de Ziegelbrücke ainsi qu'entre Puidoux et le Mont d'une part,
Frick et Stein-Saeckingen de l'autre.

La transformation de la conduite Puidoux-Romanel (-Bussigny) etant termin6e, la sous-station de
Puidoux, dont l'appareillage vient d'etre enti6rement renouvel6, et celle de Bussigny sont d6sormais
aliment6es en totalit6 ä la tension de 132 kV. A Muttenz, le poste de couplage interieur blind6, isole
au gaz SFö, a 6t6 mis en service ä I'automne, en meme temps que les deux transformateurs de r6glage
de 20 MVA chacun. Quant au nouveau poste de couplage ä ciel ouvert de Grüze, il est achev6 et
fonctionne en partie, mais il reste encore pour quelque temps dans la d6pendance de I'ancien pupitre
de commande. A Saint-L6onard et ä Stein-Saeckingen, les sous-stations mobiles ont 6t6 pourvues de
leurs installations fixes. Leurs 6quipements roulants sont maintenant en place. A Gland, I'aire prevue
pour I'am6nagement de la sous-station mobile n'a ete pr6par6e que de fagon provisoire et pour une
tension d'alimentation de 33 kV, le trac6 de la ligne de transport projet6e entre Bussigny et Geneve
n'6tant pas encore approuv6.

V. Approvisionnements

Situation g6n6rale L'economie suisse est pass6e en 1978 par deux phases distinctes. Jusque vers le milieu de I'ann6e,
une nette am6lioration s'est manifest6e, puis el le a fait place ä un fl6chissement dü ä la revalorisation
acc6l6r6e du franc suisse. Les mesures prises en octobre dans le secteur monetaire n'eurent plus
guere d'effet durant l'exercice. La faiblesse persistante de la demande a permis aux CFF de se procurer
ce dont ils avaient besoin g6neralement ä des conditions avantageuses et dans les meilleurs d6lais.

Evolution des prix Le rench6rissement, que reflete l'indice des prix ä la consommation, s'est chiffr6 ä 1 pour cent environ.
et des indices Dans I'industrie, la hausse r6elle des salaires a 6t6 de l'ordre de 2 pour cent. L'indice des prix de gros

s'inscrivait en septembre ä 140,7 points (d6cembre: 142,1), retombant ainsi au niveau de fin 1973.
La moyenne annuelle de l'exercice s'6tablit ä 142,9 points, ce qui d6note un recul de 3,4 pour cent
par rapport a I'annee prec6dente. Les prix des produits suisses n'ont guere vari6, tandis que ceux des
merchandises d'origine 6trang6re se sont repli6s constamment jusqu'en octobre, pour remonter
I6gerement vers la fin de I'annee.
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La depreciation du dollar s'est r6percutee de la manure la plus spectaculaire sur le prix du mazout.
Exprime en francs suisses, ce prix a ete toute l'annee inferieur ä celui de I'ann6e precedente, au point
de rejoindre ä la fin de l'6te le niveau d'avant la crise du petrole de 1973. Toujours exprime en francs,
le cours des matieres premieres a 6galement baisse, bien que, par rapport au dollar, il ait ete en hausse.
Au demeurant, il a oscilie plus ou moins d'apres la provenance des marchandises, d'apräs les fluctuations

des monnaies relativement au dollar et enfin selon les taux d'inflation.

Dans I'ensemble, le prix du materiel (outils, appareils, machines, engins de transport, equipements,
produits de nettoyage, mat6riaux de construction, meubles, machines de bureau) est demeure stable.
La concurrence, surtout celle des pays de I'Est, a maintenu la cote des textiles ä un bas niveau. Grace
ä l'instabilite des cours de change, il a et6 possible d'acquerir ä bien meilleur compte que pr6c§dem-
ment des rails, des traverses en acier et des essieux mont§s.

Achats et ventes En 1978, l'6conomat a consacr6 aux achats une somme de 239 millions de francs, soit 20 millions de
Stocks plus qu'un an auparavant. Les prix §tant g§n6ralement rest§s stables, quand ils n'ont pas baiss§, I'aug-

mentation de la döpense provient dans I'ensemble d'un accroissement du volume des acquisitions,
surtout pour la modernisation des installations fixes (materiel ölectrique, pieces de cat§naires et
d'armement de la voie).

La depense pour les carburants et les combustibles liquides s'est aussi alourdie, car les stocks ont
6t6 compl6t6s en raison des prix avantageux et des incertitudes en matiere d'approvisionnement. A
noter encore que la consommation a progress^ de 6 pour cent d'une annöe ä I'autre, au point de revenir
au niveau de 1973, c'est-ä-dire antörieur ä la recession, ce qui s'explique par l'augmentation des
prestations kilomötriques des vöhicules diesel et par la rigueur de I'hiver. La part de I'huile lourde a

diminu§ de 12 pour cent, au profit de I'huile de chauffage extra-l§gere, moins polluante. La consommation

de fuel-oil lourd est inferieure de plus de moiti§ ä celle du d6but de la döcennie, et I'approvi-
sionnement de la place d'Olten en gaz naturel, d6cid6 au cours de I'exercice, la fera encore diminuer.
La quantity de gaz liquide utilisöe - surtout pour le röchauffage des branchements et pour les engins
de deneigement - a d§pass§ de 10 pour cent le chiffre de 1977 et d'un tiers la moyenne des cinq
demises annees. Cela provient tant des conditions atmosphöriques des mois de janvier et de fövrier
que de la multiplication des installations et appareils.

Les achats de pieces pour vöhicules ont diminu6, surtout en valeur. Ce materiel est dans une large
mesure d'origine etrangere, si bien que la revalorisation du franc suisse a fait baisser sensiblement
ses prix. La contraction des acquisitions est aussi l'un des premiers effets de la mise en place, au d6but
de I'exercice, du Systeme de gestion des stocks et de comptabilit6 des ateliers principaux («LABAS»).
Les ventes de matöriel et de ferraille ont rapporte 18 millions de francs, contre 15 millions un an plus
tot. Globalement, les stocks ont encore quelque peu diminuö de valeur, mais, en volume, ils sont
demeurös comparables ä ceux de 1977.

Le lacis des artdres ferroviaires dans le secteur Oerlikon-Glattbrugg-Opfikon
La construction de la ligne qui reliera la gare centrale de Zurich ä l'aöroport de cette vilie et ä Effretikon implique une
refonte des traces du chemin de fer dans la region comprise entre Oerlikon et Glattbrugg-Opfikon (zone dite d'Ober-
hauserried).
Par le saut-de-mouton de Schaerenmoos, au centre de la Photographie, le raccordement Kloten/Glattbrugg-Zurich
Seebach, destind essentiellement au trafic marchandises (branche de gauche) et la ligne de Zurich Oerlikon ä Kloten

(branche de droite) enjambent la voie ferröe Zurich-Bülach, en cours de doublement. La plate-forme de la ligne de

I'a^roport est visible ä droite de ces artöres. On distingue au premier plan le trongon ä voie unique Zurich Oerlikon—

Zurich Seebach et, au fond ä gauche, I'entr6e de la future halte souterraine d'Opfikon. La sous-station de Seebach,

flanquöe du bätiment de la centrale de convertisseurs, est au centre des installations ferroviaires.
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