
Zeitschrift: Rapport de gestion / Chemins de fer fédéraux suisses

Herausgeber: Chemins de fer fédéraux suisses

Band: - (1973)

Rubrik: Installations fixes et matériel roulant

Nutzungsbedingungen
Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften. Sie besitzt keine Urheberrechte
an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich für deren Inhalte. Die Rechte liegen in der Regel bei
den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Siehe Rechtliche Hinweise.

Conditions d'utilisation
L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En règle générale, les droits sont détenus par les

éditeurs ou les détenteurs de droits externes. Voir Informations légales.

Terms of use
The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. See Legal notice.

Download PDF: 04.05.2025

ETH-Bibliothek Zürich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch

https://www.e-periodica.ch/digbib/about3?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/about3?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/about3?lang=en


Installations fixes et materiel roulant

I. Installations fixes

G6n£ralit6s Ameliorer la capacite des installations, accroitre leur securite de fonctionnement et rationaliser I'exploita-
tion, tels sont les principaux objectifs assignes aux diverses branches de la technologie ferroviaire. Les

quelques exemples ci-apres, choisis parmi un grand nombre de recherches theoriques et pratiques, illustrent
la convergence des efforts vers ces buts communs.

La qualite du chemin de roulement des vehicules doit etre adaptee aux exigences de I'exploitation dans la

mesure oü elles sont previsibles ä long terme. Les CFF ont done continue de renforcer les voies et les
branchements tout en poursuivant l'elaboration du schema d'organisation integree qui permettra de

programmer et de diriger les travaux d'entretien et de renouvellement par les methodes de I'informatique.
Dans ce contexts, les etudes sur l'interaction entre le vehicule et la voie occupent une large place, de meme

que les essais relatifs ä la stabilite et ä la resistance de la superstructure. Grace aux progres de la metrologie,
il est possible de determiner exactement les contraintes subies par les elements constitutes de la voie,
et notamment par les rails, pour en tirer des conclusions interessant aussi bien les equipements fixes que
le materiel roulant. La pose, ä titre experimental, de voies et de branchements sans ballast ayant donne -
du point de vue financier aussi bien que technique - des resultats positifs, ce procede est dejä applique
de bout en bout dans le tunnel du Heitersberg.

L'appreciation de la solidite des ponts, consideree surtout sous Tangle de la fatigue des materiaux, requiert
un contact permanent avec les milieux scientifiques. Au cours de l'exercice, de grands efforts ont ete ac-
complis dans ce domaine par l'Union internationale des chemins de fer (UIC) ainsi que par des instituts
universitaires de Suisse et de I'etranger, avec le concours actif du service specialise des CFF. En ce qui
concerns les dimensions des nouveaux ponts ä construire sur les lignes internationales ä voie normale,
les reseaux membres de I'UIC ont adopte un schema de charge unifie; en complement ä ce dernier, ils
publieront prochainement des recommandations au sujet des effets dynamiques et des forces centrifuges
ä admettre en fonction des vitesses de 300 km/h que le chemin de fer classique est appele ä atteindre.

Modernisation Le faisceau de voies cree ä Brigue pour ameliorer la capacite de Taxe de transit Loetschberg-Simplon a ete

de gares ouvert ä I'exploitation le 3 juin. Les imperatifs de la politique conjoncturelle ont en revanche fait remettre
ä 1975 l'agrandissement de la gare de Viege.

A Geneve, la construction des nouveaux locaux destines ä Swissair, aux PTT et au buffet a bien avance,
comme d'ailleurs celle de l'acces supplemental au quai 2. Le 4 decembre, le conseil d'administration
a approuve un projet concernant la gare de Nyon: les voies de sortie cöte Lausanne seront remaniees et
les equipements de securite renouveles. Ces travaux vont commencer sous peu. A Rolle, le nouveau bäti-
ment des voyageurs et I'enclenchement electrique sont en service depuis le 11 decembre. Les vastes
transformations de la station de Saint-Prex qui faisaient l'objet de la decision du conseil d'administration du
2 fevrier 1973 ont debute. En gare de Lausanne, la renovation du bureau de renseignements est en cours,
tandis qu'ä Lausanne-Denges un nouveau faisceau de cinq voies est amenage pour en decharger d'autres.

A Berne, dans le bätiment de la gare, le bureau de change, plusieurs kiosques, des offices de tourisme,
le cafe de la terrasse, diverses boutiques et des bureaux repartis sur trois etages sont maintenant installes
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ä demeure. Comme il ne reste que de menus travaux de finition ä executor dans les premiers mois de 1974,
la date de la ceremonie officielle d'inauguration a pu etre fixee au 25 mai de cette annee. Ainsi sera consacre
l'heureux achevement d'une vaste realisation entreprise au printemps de 1957.

La gare de messageries de Berne Wilerfeld est maintenant pourvue de son faisceau de manoeuvre et celle
de Daeniken prend corps rapidement. Le detournement de la route cantonale a permis de mettre en chantier
le pavilion d'enclenchement et la gare postale. La voie de gauche de la ligne triple Dulliken-Daeniken
de memo que le trongon Daeniken-Schoenenwerd, reconstruit sur un nouveau trace, sont en exploitation.
Le bätiment des voyageurs de Daeniken est termine. A Lenzbourg, ie deuxieme quai intermediate, pour
la relation Aarau-Suhr-Mellingen, est ouvert au public.

A Bäle, la dalle appelee ä supporter le centre postal qui recouvrira toutes les voies de la gare des voyageurs
entre le hall et le pont Peter-Merian est en grande partie coulee. Les travaux vont se poursuivre essentielle-
ment hors des voies et sur la plate-forme, de Sorte que le service ferroviaire ne sera plus guere gene.

Dans la gare de triage de Muttenz II, la mise en place des enclenchements a permis d'utiliser les voies du

secteur ouest selon les modalites d'un concept d'exploitation partielle des le changement d'horaire de

l'automne. Dans la zone de debranchement, il a ete possible de receptionner le poste directeur «est» et la

galerie souterraine de 350 metres reserves aux equipements electriques ainsi qu'aux moteurs des dispositifs
de halage et des freins de voie electrodynamiques. Pour l'alimentation en energie de toute la zone, il a fallu
prevoir un poste de transformateur particulier. Trois Salles sont pretes ä recevoir les pompes des trente-six
freins de voie hydrauliques, dont vingt-six ont ete montes en 1973. Le poste directeur «est» est dejä dote
de la plupart des ordinateurs qui commanderont les operations de debranchement, si bien que les diverses
phases de fonctionnement experimental debuteront au printemps de 1974. Le grand bätiment de service
ouest, d'un volume total de 26 000 metres cubes, est acheve quant au gros oeuvre depuis la fin de l'ete;
il seraamenage dans le courant de cette annee-ci. Le premier coup de pioche avait ete donneen octobre1972.

En vue de la reconstruction de la gare de Lucerne, qui comprendra egalement un service de messageries
et un centre postal, un groupe de travail compose de representants de la ville, des PTT et des CFF a prepare
les donnees provisoires d'un concours. Elles sont examinees ä l'heure actuelle par les autorites politiques
et administratives, dans le cadre d'une procedure de consultation.

A Rotkreuz, le montage des dispositifs de securite se poursuit. Au programme de 1974 ne figurent plus que
quelques travaux de finition et en particulier l'equipement du buffet.

Berne: deux epoques, deux gares
La premiäre gare de Berne, d'abord gare terminale, fut accessible aux trains du Central-Suisse des le 12 novembre 1857,

aprös l'achövement du viaduc sur l'Aar. Plus tard, lors de la transformation en gare de passage, sa halle subsists pour
devenlr plus que centenaire.
Le 25 mai 1974, des festivitäs marqueront l'inauguration officielle des nouvelles installations, totalement diffärentes des

anciennes et d'une capacity bien supärieure. Les travaux de reconstruction avaient däbutä au printemps de 1957.
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Dans le triage du Limmattal, les terrassements, qui impliquaient le deplacement de canalisations et de
conduces d'eau, ont pris fin. Des surfaces inoccupees ont ete abondamment garnies d'arbres et de buissons.
Un tunnel pour cables, qui traverse la gare dans toute sa largeur et dans lequel un homme peut circuler,
existe dejä ä l'etat de gros oeuvre, tout comme la paire de galeries, egalement visitables, qui recevront
l'appareillage des freins des voies de classement et celui des dispositifs de halage necessaires dans les zones
de debranchement. Les caniveaux des cables de telecommunication et des enclenchements sont aussi
en place. Quant ä l'edification des deux pavilions «est» et «ouest», du depot de locomotives et de l'atelier
d'exploitation, eile a progresse normalement. Des le debut de 1973, les voies du faisceau de depart pouvaient
servir au garage de materiel roulant. Pour les autres travaux, c'est-ä-dire le montage du faisceau de reception
et du faisceau d'echange «Industrie», ä Spreitenbach, des mäts et des jougs de la catenaire et du reseau
d'eclairage des voies, le calendrier a ete respecte.

A quelques details pres, l'agrandissement de la gare de Killwangen-Spreitenbach, ä la bifurcation des

lignes partant vers le Heitersberg, d'une part, et le triage du Limmattal, de l'autre, est arrive ä son terme.
Les rails ont ete poses sur une bonne partie du saut-de-mouton et de la rampe amenagee du cöte de la

montagne, en direction du tunnel du Heitersberg. Le developpement de la gare de Dietikon entraine le trans-
fert de la gare locale de marchandises ä l'ouest de la Röppisch, oü la halle a commence de sortir de terre,

apres l'etablissement de la plate-forme des nouvelles voies. A Schlieren, malgre les difficultes consäcutives
ä la forte densite des trains, l'extension des installations de voies a continue ä la cadence prevue. En

particulier, la construction des deux quais intermediates et de leurs acces ainsi que la transformation du

gril «est» sont pour ainsi dire terminees.

La gare de messageries de Zurich Altstetten est edifiee conformement aux previsions. La majeure partie
de la superstructure des faisceaux de reception et de triage est en place. L'entrepreneur va bientöt mettre
la derniere main au gros ceuvre de la halle. A la fin de l'annee, ce Stade etait dejä depasse pour les bätiments
qui abriteront les services et les dispositifs d'enclenchement.

Pour ce qui est de la reconstruction de la gare centrale de Zurich, la delegation des autorites s'occupant
des questions de transport de la region zurichoise a charge un groupe d'experts d'analyser les projets
primes lors du concours d'idees, afin de voir le parti ä en tirer sur les plans architectonique et economi-

que. A la fin de l'annee, cette vaste etude etait presque achevee. Les principaux elements de decision
touchant les prochaines etapes seront par consequent disponibles ä breve echeance.

La modernisation des equipements des stations de Sulgen, Islikon et Wiesendangen fait partie du

programme tendant ä doter du block automatique les lignes de Winterthour-Romanshorn et de Winterthour-
Saint-Gall. A Sulgen, le montage de Penclenchement electrique est alle de pair avec le remaniement des

installations de voies, ä la sortie en direction d'Erlen et de Kradolf. La transformation du bätiment des voya-

geurs et la renovation de la halle aux marchandises arrivent ä leur terme. A Islikon, la pose du nouveau

Systeme de securite electrique, combine avec le block automatique et telecommande ä partir de Frauenfeld,
est en cours. La station de Schwarzenbach, pour sa part, est dotee presentement d'un nouvel enclenchement

electrique avec block automatique et avec possibilite de telecommande ä partir de Wil.

L'agrandissement de la gare de Schaffhouse touche ä sa fin. II reste ä entreprendre la derniere etape de la

construction de la halle aux marchandises et ä amenager la place.

A Rapperswil, l'amelioration des installations de voies et les travaux de maponnerie precedant la pose
de Penclenchement electrique sont menes activement. Le 14 decembre, le souterrain pour pietons, prolongs
de la place de la gare au technicum, a ete ouvert au public, en meme temps que les escaliers des quais
(voir plans de situation, p. 30).

Le 30 aoüt, on a inaugure ä Flums l'appareil d'enclenchement electrique et le block automatique Mels-
Walenstadt ainsi que la telecommande de Mels et le telecontrols ä partir de Sargans. Le meme jour est

entre en service le poste d'espacement «Ragnatsch», raccorde ä la gare de Flums.
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Depuis fevrier 1973, les installations de securite electriques de Baar et de Litti peuvent etre commandoes

par le poste directeur de Zoug. L'extension de la station de Walchwil et l'allongement de ses voies de

croisement se font au rythme prevu, de sorte que tout devrait etre pret ä la fin de 1974. A Arth-Goldau,
la premiere etape de modernisation etait axee sur l'infrastructure de la seconde voie du tronpon de degage-
ment en direction de Walchwil. A Erstfeld, le nouveau dispositif de securite electrique fonctionne depuis
le mois de mai dernier; il a remplace le poste directeur et deux pavilions d'enclenchement mecanique qui
dataient de 1898. Avec les perfectionnements apportes au block de ligne, cette innovation permet aux trains
de se suivre ä des intervalles plus rapproches. La section Erstfeld-Gurtnellen est maintenant banalisee

sur toute sa longueur (chaque voie peut etre parcourue dans les deux sens), ce qui accrolt de beaucoup
son potentiel tout en facilitant l'entretien de la ligne.

A Ambri-Piotta, I'enclenchement electrique substitue ä I'installation mecanique de 1916 est devenu operation-
nel. Le prolongement de la voie de depassement, portee ä 750 metres, l'elevation des vitesses de passage et

l'amenagement de tronpons de degagement, conjugues avec la banalisation du secteur jusqu'ä Sordo,
se traduisent par une augmentation notable de la capacite de l'artere du Saint-Gothard. Le depot de
locomotives de Bellinzone dispose maintenant de son bätiment de service et de sa remise pour trains navettes,
celle des engins de traction n'existant encore que par sa maponnerie.

Construction de lignes Les terrassements necessites par la pose de la seconde voie sur la section Loeche-Viege ont ete executes
et doublement de voies entre Gampel-Steg et Baltschieder. De Loeche ä Rarogne, tous les ponts et ponceaux sont prets pour le

doublement. La moitie est de la station de cette seconde localite est transformee; le nouveau bätiment des

voyageurs et le hangar ä marchandises sont sous toit.

Entre Douanne et Engelberg, sur la ligne Neuchätel-Bienne, la voie cote lac a ete ouverte ä la circulation
le 19 aoüt. Au sud de Vingra (Wingreis), oü il s'agissait de menager un passage pour la route nationale N 5,

la ligne a ete decalee vers le bas, alors qu'ä I'est d'Engelberg la route cantonale etait deplacee vers le haut,
en vue du doublement de la voie ferree.

La construction de la ligne du Heitersberg avance d'une maniere tres satisfaisante. Dans le tunnel, qui a

fait I'objet d'une reception provisoire, deux files de rails reunies par des traverses en beton revetues de

«chaussons» en caoutchouc ont ete enrobees dans la dalle prefabriquee, egalement en beton. De l'ouverture
du souterrain au viaduc de la Reuss, la majeure partie de la plate-forme est prete. L'armature metallique
du pont-rail de Fislisbach est en place, avec la dalle de beton qui recevra l'auge de ballast. Dans le secteur
Mellingen-Maegenwil, une des deux voies est en service. Sur la Reuss, ä proximite de Mellingen, le nouveau
viaduc a ete ripe ä son emplacement definitif apres la demolition de l'ancien pont. Entre Othmarsingen
et Gexi, l'achevement des sauts-de-mouton situes dans la seconde de ces localites a egalement permis
de mettre en exploitation une voie de la ligne du Heitersberg.

L'issue negative du scrutin zurichois du 20 mai concernant le chemin de fer metropolitan et l'express regional

s'est malheureusement repercutee sur le projet de la ligne de l'aeroport et sur l'etude de la section
Oerlikon-Oberhauserried. Pour la gare, une solution a ete trouvee sans grand delai. Les autres change-
ments, beaucoup plus profonds, ne seront peut-etre au point que dans le courant de 1974.

Le refus du peuple zurichois a aussi remis en question la ligne prevue ä travers le Zurichberg. La delegation
des autorites s'occupant des transports poursuit actuellement l'etude de la planification et du financement
des services publics, pour lesquels eile elabore un nouveau concept qui s'integre dans le plan d'amenage-
ment de la region. Le groupe de travail «Express regional» institue par ses soins, et dans lequel les CFF

sont aussi representes, a pour mandat de remettre sur le metier la definition de ce moyen de transport, afin
de pouvoir presenter de nouvelles propositions a la delegation le plus tot possible.

35



L'aeroport de Zurich-Kloten doit etre raccorde au reseau des CFF par une boucle venant se greffer sur la

ligne existante Zurich-Kloten-Winterthour, de fapon qu'il soit desservi par les trains directs du grand axe

Geneve-Berne-Zurich-Saint-Gall. La gare etant prevue sous les bätiments edifies au cours de la troisiöme
etape de developpement des installations destinees au trafic aerien (aerogare B et garage de voitures)
ainsi que sous les routes d'acces reparties sur deux plans, le chemin de fer se devait d'entreprendre ses

amenagements en priorite. C'est ainsi que le conseil d'administration a ete amene ä accorder, le 6 juillet
1971, un premier credit partiel pour ces travaux, qui englobaienttout le niveau des voies et des quais de meme

que la salle des pas perdus situee au-dessus. Les CFF ont atteint cet objectif au debut de 1973, ce qui a

permis aux autorites de l'aeroport de prendre le relais au moment voulu en faisant mettre en chantier I'aero-

gare B. En decembre 1972, le conseil d'administration adoptait le projet d'ensemble du raccordement
de l'aeroport et ouvrait un nouveau credit pour la construction de la partie sud de la gare, qui conditionne
egalement la realisation du tout. Ce credit devait aussi servir ä financer l'ouvrage de longue haieine que
sera le percement du tunnel du Hagenholz, entre la gare aeroportuaire et Bassersdorf, mais, le reglement
de la participation financiers de la Confederation et du canton de Zurich se faisant attendre, il n'a plus
ete possible de proceder ä l'adjudication durant l'exercice.

Tant ä la gare de Landquart que sur la ligne reliant cette localite ä Zizers, toutes les constructions etaient
achevees au printemps, de sorte que ce trongon a pu etre livre ä la circulation le 10 avril, en meme temps que
les dispositifs electriques de securite de la section Lanquart-Coire etaient mis en service. De Zizers ä Coire,

l'exploitation en double voie avait dejä debute le 15 decembre 1970. Toute la section de Landquart au chef-

lieu, depourvue de gare intermediate, mais subdivisee en trois cantons de block, peut etre parcourue
maintenant ä la vitesse de 140 km/h.

Passages ä niveau Les CFF n'ont jamais cesse de tout mettre en oeuvre, en collaborant etroitement avec les proprietaires de

routes, pour substituer aux passages ä niveau des installations permettant au trafic motorise de s'ecouler
par-dessus ou par-dessous la voie ferree, ce qui reduit les risques d'accident et ameliore simultanement les

conditions d'exploitation. Au cours de l'exercice, quarante-deux nouveaux ouvrages de croisement
ont ete affectes ä leur destination, tandis que pas moins de soixante passages ä niveau etaient suppri-
mes. A la fin de l'annee, trente-quatre ouvrages de remplacement etaient en chantier et soixante dix-huit
autres ä l'etude. Les CFF n'ont ecarte aucune demande de credit ni differe la realisation d'aucun projet

pour des raisons financieres. Iis ont alloue aux proprietaires de routes une somme globale de 13,2 millions
de francs pour les passages ä niveau (suppressions et mesures de securite). La depense effective ä la charge
du reseau s'est elevee ä 13,9 millions. La Confederation a verse auxdits proprietaires, au meme titre, un

montant ä peu pres equivalent. Du fait que la reserve pour ('amelioration des installations rail-route, qui
ne pouvait plus etre alimentee depuis un certain temps, est maintenant epuisee, les sommes necessaires
sont desormais inscrites au budget de construction.

Les principaux ouvrages de remplacement termines au cours de l'exercice furent les voies d'acces aux

routes nationales N 7 ä Frauenfeld et N 1 pres d'Effretikon, les passages superieurs de la route communale
de Niederwangen, de I'artere cantonale dans l'enceinte de la station de Roggwil-Wynau et de la route de

Schoenenwerd pres de Dietikon. Au chapitre des nouveaux equipements de securite figurent deux demi-
barrieres automatiques, cinq barrieres automatiques completes et deux dispositifs conjugues avec le block
de ligne pour I'annonce aux postes de garde.

Gare CFF de l'aeroport de Zurich
II s'agit d'un gare souterraine situ§e partiellement sous l'a§rogare B et le parking B. Cet ouvrage, dont depend toute
la suite des travaux, dtait done prioritaire. La majeure partie de la magonnerie est ddjä construite. L'emplacement
des installations ferroviaires est marqud par la tranchee visible de gauche ä droite sur la Photographie. Au-dessus,
l'aerogare B - orientöe §galement vers la droite - sort de terre avec sa jetde et son parking c6t6 route. A I'arri6re-plan,
une partie des pistes.
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Installations
de s£curit6 et de
telecommunication

D'importants capitaux sont investis chaque annee pour le perfectionnement et la modernisation des
installations de securite. En 1973 uniquement, les CFF ont mis en service vingt equipements electriques compre-
nant vingt-trois pupitres d'enclenchement. Vingt-deux appareils mecaniques ont en outre eteremplaces.
Dans i'ensemble, il reste aujourd'hui 344 postes mecaniques (37 p. cent), alors que le total des postes
electriques est monte ä 587 (63 p. cent). Au cours des dix dernieres annees, pres de deux cents dispositifs
mecaniques ont ainsi ete changes.

Six sections ayant encore ete pourvues du block de ligne, ce dispositif couvrait, ä la fin de I'annee, 1362

kilometres de voie unique (87, 4 p. cent) et 1274 kilometres de double voie (94,2 p. cent). La pose du block
automatique ä compteurs d'essieux ou ä circuits de voie sur quinze cantons d'une longueur totale de 58

kilometres a fait passer ä 995 kilometres (38 p. cent) la fraction automatisee des 2636 kilometres de lignes
dotees du block.

La reserve de raccordements des cinq centraux de teleimprimeurs installes en 1961 sera bientot epuisee.
Pour la renouveler, il a fallu envisager l'attribution de numeros de quatre chiffres et, partant, la pose d'un
nouvel etage de selection. Le central de Zurich est dejä transforms en consequence.

Tunnels et ponts La refection du tunnel de Berthoud a pris fin en mai. Pendant les deux ans qu'elle a dure, une voie unique
provisoire courait au centre du souterrain. Tout s'est passe conformement aux plans et sans incident
notable. L'assainissement du tunnel de Zurich Wipkingen s'est egalement termine au mois de mai, pour
le changement d'horaire, mais il restait ä renouveler la superstructure. Les limitations detrafic purent etre
levdes au mois de septembre, apres deux ans de travaux. La renovation du tunnel du Ricken, long de 8,6

kilometres, a 6te adjugee en fevrier. L'entreprise s'est mise ä I'ouvrage apres la Pentecöte, des que les
installations de chantier furent en place. II s'agit notamment de poser des voütes de radier sur 1,5 kilometre,
de renouveler les fondations de piedroits et d'operer un gunitage sur 700 metres. Des travaux de maponnerie
sont en outre necessaires dans quelques secteurs et le canal doit etre refait sur toute la longueur de la

galerie.

Au debut de I'annee, environ cent quarante projets de ponts se trouvaient ä divers Stades allant de l'etude
ä l'execution. Cent sept de ces ouvrages, dont 82 ponts-rails, furent acheves en 1973. Parmi les plus impor-
tants, il faut citer celui qui franchit la Reuss pres de Mellingen et les sauts-de-mouton compliques du

secteur d'Othmarsingen, sur la ligne du Heitersberg. D'imposantes constructions se poursuivent: le viaduc
de Fislisbach (ligne du Heitersberg), pres de Mellingen, celui de l'lntschireuss, qui remplacera le dernier
grand pont metallique de la rampe nord du Saint-Gothard, et le pont sur la Reuss ä Lucerne Sentimatt.
De nombreux projets sont en outre bientöt au point.

Renouvellement et Les difficultes rencontrees lors du recrutement de personnel qualifie et les conditions de travail defavorables
entretien de la voie sur les lignes ä fort trafic ont beaucoup entrave le renouvellement des voies et des branchements

II a fallu faire appel ä tous les moyens disponibles pour maintenir la qualite de l'assiette geometrique des
voies au niveau eleve de ces dernieres annees. La depense globale se monte ä 154,1 millions de francs,
dont 59,4 millions pour l'entretien et 94,7 millions pour le renouvellement de 210,2 kilometres de voies et de
717 aiguillages. Ces refections ont porte sur 3,1 pour cent de la longueur totale des voies et sur 4,3 pour
cent de I'ensemble des branchements du reseau CFF.

Atelier du service des travaux, ä Haegendorf
Dans cet atelier central, dont l'dquipement est des plus modernes, les rails destinds au renouvellement des voies sont
soudds bout ä bout pour former des barres de 216 m. Au moyen d'un dispositif de ripage transversal, elles sont ensuite
chargdes sur les wagons qui les transporteront ä pied d'ceuvre.
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Grace ä I'usage d'engins tres perfectionnes, la mecanisation de I'entretien a attaint un degre remarquable.
Cet effort doit egalement etre etendu aux travaux de refection, pour lesquels un Systeme späcialement
adapte aux conditions suisses a dejä ete experiments. Ce dernier s'inspire des methodes de production
industrielle; il exige une organisation minutieuse des operations, des places de montage centralisees et

une grande capacite de transport fournie par un materiel roulant specialise.

II. Vehicules, traction et ateliers

Materiel de traction Au cours des vingt dernieres annees, la construction d'engins moteurs a accompli des progres decisifs
Slectrique dus ä I'activite deployee dans le domaine de la recherche, aux innombrables enseignements tires de me-

sures et d'essais ainsi qu'ä la vaste experience acquise dans I'entretien et l'utilisation du materiel. Voici
quelques-uns des resultats les plus marquants de cette evolution:

- constructions axees sur un entretien plus economique;
- moteurs de traction congus pour une marche plus rapide et dotes du supplement de puissance necessaire

aux accelerations dans la zone des vitesses superieures;

- meilleures qualites d'adherence resultant d'une disposition adequate de la transmission et permettant
de remorquer des charges plus lourdes;

- mise en ceuvre accrue d'elements de construction normalises, ce qui facilite l'echange de pieces sem-
blables entre vehicules de modeles differents;

- application du Systeme dit de la commande multiple, de sorte qu'un seul mecanicien, poste dans la cabine
de tete, peut conduire deux ou plusieurs vehicules modernes de types identiques ou differents;

- organes de roulement ameliores par la mise en pratique de connaissances nouvelles et par I'emploi
d'elements de construction modernes.

A part les voitures et les rames automotrices prevues pour des conditions d'exploitation particulieres, les

engins de traction construits pendant les deux decennies ecoulees pour le service des lignes ä voie normale

appartiennent ä des types standardises. II s'agit des automotrices RBe 4/4, des locomotives Ae 6/6, Re 4/4 II

(avec la Variante Re 4/4 III, capable de developper un effort de traction superieur, mais sans pouvoir atteindre
la meme vitesse) et Re 6/6, ces dernieres etant de creation recente. Les 120 unites du type Ae 6/6, machines ä

six essieux du Saint-Gothard, ont ete mises en service de 1952 ä 1966, tandis que les 82 automotrices RBe 4/4

datent des annees 1959 ä 1966. Quant aux locomotives de grande puissance ä quatre essieux Re 4/4 II et III,

construites ä partir de 1964, elles etaient au nombre de 202 ä la fin de I'exercice, mais les fabriques devaient

encore en livrer vingt-deux exemplaires. Les trente Re 4/4 II repues en 1973 ont permis d'eliminer quinze
machines contemporaines des premieres electrifications.

Dejä la disposition adoptee pour les locomotives Re 4/4 II et III, en application de la nouvelle theorie des

forces de guidage, suffisait ä maintenir dans les limites anterieures les sollicitations exercees sur la voie

malgre l'accroissement des charges par essieu et des vitesses (trains de la categorie R). Elle avait permis
d'abreger les temps de parcours des trains intervilles, en depit de leur tonnage plus eleve.

II a toujours ete entendu que ces engins n'assureraient le service du Saint-Gothard et du Simplon qu'ä
titre transitoire. En voici les raisons, bien simples: sur les fortes rampes de 26 pour mille, la locomotive
Ae 6/6 peut remorquer une charge de 650 tonnes, ce qui est souvent trop peu dans le cas des convois de

marchandises et ne suffit pas toujours pour les trains de voyageurs. Un vehicule moteur ä quatre essieuxi

40



Progres dans la construction des locomotives

Charge remorquee sur la ligne du Saint-Gothard en rampe de 260/oo
(poids des vöhicules atteläs ä la locomotive, y compris leur chargement)

200 400 600 800 tonnes

Poids par unit& de puissance
(par ch de puissance unihoraire)

10 15 20 kg/ch

Puissance unihoraire ä la jante
(puissance, mesuräe ä la jante, que le vöhicule peutfournir pendant une heure sans sublr de contraintes excessives)

2000 4000 6000 8000 10000 ch

Effort detraction unihoraire ä la jante
(effort de traction, mesurö ä la jante, que le vghicule peut fournir pendant une heure sans subir de contraintes excessives)

T

10 15 20 25 tonnes
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meme s'il beneflcie des derniers progres de la technique, ne peut surpasser les Ae 6/6 ä cet egard. Si I'on
tient ä eviter le plus possible de faire circuler des machines Re 4/4 II ou III en double traction, force est
de recourir ä un vehicule ä six essieux.

II est done naturel que les CFF aient cherche ä transposer sur un engin ä six essieux les divers avantages-
augmentation des vitesses admissibles en courbe, diminution des efforts exerces sur la voie - presentes
par les locomotives de grande puissance ä quatre essieux. En vertu de leur principe selon lequel toute
fabrication en serie doit etre precedee de la mise ä l'epreuve de prototypes, ils ont d'abord commande, en 1969,

quatre locomotives Re 6/6, sur lesquelles la theorie des forces de guidage a repu deux applications distinctes
(caisse articulee et caisse monobloc). Au cours de I'annee, ces prototypes ont fait l'objet de multiples
mesures et essais, dont le but etait de confronter les resultats de I'etude theorique avec la qualite de marche
reellement obtenue, puis d'etablir des comparaisons avec le materiel existant.

Dans les courbes de 300 m de rayon, frequentes sur la ligne du Saint-Gothard, les forces de guidage qui
determinent l'usure des rails et des bandages sont les suivantes:

Locomotive Poids en ordre Forces de guidage dont depend l'usure
de marche ä 75 km/h ä 80 km/h

t t t
Ae 6/6 120 8,7 9,0
Re 6/6 120 4,9 5,2
Re 4/4 II 80 4,9 5,2

Les memes proportions se retrouvent ä peu pres entre les valeurs de pointe imputables aux irregularis
de la voie.

Si les Re 6/6 ont des qualites de roulement pour ainsi dire äquivalentes ä Celles des Re 4/4 II et nettement
superieures ä Celles des Ae 6/6, le merite en revient essentiellement ä la presence de trois bogies ä deux

essieux, au lieu des deux bogies ä trois essieux des Ae 6/6.

C'est lä un resultat tres positif, car il prouve que les locomotives Re 6/6 peuvent, elles aussi, franchir les

courbes ä des vitesses plus elevees, notamment sur les lignes du Saint-Gothard et du Simplon. A I'avenir,
les Ae 6/6 pourront etre ramenees sur le reseau de plaine, oü elles remorqueront des trains de marchandises,
ce qui reduira notablement l'usure des voies. De plus, ä la lumiere des mesures effectuees, les constructeurs
de la Re 6/6 ont constate avec satisfaction que les prototypes ä caisse monobloc se comportent au moins
aussi bien que ceux ä caisse articulee. Les CFF ont done pu commander sans hesitation une premiöre
serie de quarante-cinq unites.

Materiel de traction Depuis plusieurs dizaines d'annees, les CFF ont pour principe de faire circuler des engins electriques sur
diesel toutes les lignes et installations de voies oü cela est materiellement possible et economiquement justifie.

Cette attitude a largement joue en faveur de ('electrification. Ainsi, par exemple, le programme de renouvelle-
ment du materiel roulant execute entre 1956 et 1965 a servi en majeure partie ä eliminer les dernieres machines
ä vapeur. II fallait cependant que les CFF se procurent un nombre süffisant de locomotives diesel se pretant
aux manoeuvres dans les installations depourvues de catenaire, ä la remorque des wagons de secours,

Aspect insolite d'une locomotive Re 4/4 II

Vue prise dans la fosse du tour ä reprofller du döpöt de Lausanne. Cette machine sert ä rectifier les bandages des roues
entre deux revisions, qui ont lieu aux ateliers principaux aprös un parcours de 750 000 km.
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ä la desserte des chantiers de voie et, en cas de conflit, ä l'acheminement de convois de ravitaillement en

provenance de l'etranger. Compte tenu de la variete des täches devolues aux engins ä moteur diesel,
ces derniers furent construits ä l'epoque en trois versions differentes. En 1954 et 1955, l'industrie livra quatre
prototypes d'une locomotive diesel ä six essieux (Bm 6/6) et, depuis lors, dix autres exemplaires du meme
modele ont ete mis en service, ainsi que 41 machines ä trois essieux (Em 3/3) et 45 ä quatre essieux (Bm 4/4).

Pour les besoins du triage du Limmattal, en construction, et pour d'autres usages, il imports aujourd'hui
de renforcer le pare de materiel diesel lourd. Les locomotives standardises acquises ä l'epoque etant de

conception depassee, il n'est pas question d'en construire de nouvelles d'apres les memes dessins. Aussi
les CFF ont-ils decide, au cours de l'annee ecoulee, de se doter d'un nouveau type de locomotive diesel
ä six essieux procedant des techniques les plus avaneees et pourvu de moteurs de traction asynchrones
ä courant triphase sans collecteurs et exigeant peu d'entretien. En plus d'une entreprise suisse, deux firmes
etrangeres - l'une franpaise, l'autre allemande - prennent une part essentielle ä la fabrication de ces
locomotives Am 6/6, dont le moteur diesel ä seize cylindres aura une puissance de 2650 ch et dont la vitesse
maximum sera de 85 km/h.

Voitures et fourgons En 1973, les fabriques suisses ont livre, outre une voiture-restaurant du type unifie III, 92 vehicules de concep¬
tion classique, soit quinze voitures de 2' classe pour les trains internationaux ainsi que cinq voitures unifiees
du type mixte de 1" et 2* classes, 43 voitures unifiees de 2° classe et 29 fourgons pour le service interieur.
Par ailleurs, les usines FIAT ont fourni huit voitures-lits du type MU qui font partie de la serie dont la

construction avait ete confiee ä l'industrie etrangere par le pool international de voitures-lits. Quatre-vingt-
seize voitures ont ete mises au rebut.

Des marches ont ete conclus pour la fourniture du materiel suivant:

- cinq voitures TEE du type MISTRAL, climatisees, faisant partie d'une grande commande passee par
la SNCF aux etablissements De Dietrich, ä Reichshoffen (Alsace). Ces vehicules doivent remplacer la

rame automotrice du TEE «Cisalpin»;
- vingt voitures unifiees du modele europeen, avec installation de climatisation, dont six de 1" et quatorze

de 2' classe. Ces vehicules, commandes par EUROFIMA (Societe europeenne pour le financement de

materiel ferroviaire), se rattachent ä une serie de cinq cents unites destinees ä differents reseaux;

- trente voitures de 2" classe pour le service international, du type classique, fournies par l'industrie suisse;
- cinq voitures-lits T2S appartenant aussi ä une grande serie commandee par EUROFIMA pour des reseaux

d'Etat;
- des vehicules du type unifie III, savoir 23 voitures de 1" classe et 34 de 2' classe, six vehicules de 1"

classe avec compartiment ä bagages et cinq voitures-restaurants ainsi que 30 fourgons pour le service
interieur.

Wagons En 1973, les CFF ont pris livraison de 799 de ces vehicules: 61 wagons plats ä deux essieux et 104 ä bogies,
tous du type ordinaire, ainsi que 634 wagons specialises. La majorite de ces derniers, soit 438 unites, sont
des wagons ä deux essieux et ä parois coulissantes, dont 99 sont dotes d'une caisse isolante (en vue du

transport de marchandises exigeant une temperature determinee), d'un dispositif de stabilisation du charge-

« Electrocardiogramme» d'une rame automotrice de banlieue
Les prototypes en cours de fabrication sont mesurös et examines sur toutes les coutures. Ci-contre, la caisse en alliage
löger d'une rame de banlieue RABDe 8/16 est soumise ä des essais de charge.
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ment et d'une conduite de chauffage. Cinquante autres wagons possedent seulement les deux derniers
de ces equipements. Le reste du materiel specialise est forme de 95 wagons-silos ä ciment, de cent wagons-
silos pour le transport de cereales et d'un wagon-rampe ä quatre essieux.

Les 850 vehicules commandes comprenaient200 wagons plats ä bogies, du type standard UIC, et 650 wagons
specialises (600 wagons ä deux essieux et ä parois coulissantes et 50 wagons-silos ä bogies pour le transport
de ciment). Quatre cent soixante-deux unites vetustes furent mises au rebut.

Wagons de particulier A la fin de I'exercice, 7522 wagons de particulier etaient immatricules aux CFF, dont 6639 wagons-citernes.
Le nombre des vehicules reformes (144) etant voisin de celui des acquisitions (163), le pare ne s'est accru
que de dix-neuf unites d'une annee ä l'autre. La capacity de transport a neanmoins augments dans une
mesure considerable, car le materiel nouveau comprend en majeure partie des wagons-citernes ä bogies.

Vehicules de service Le pare des wagons que le reseau reserve ä son propre usage s'est enrichi notamment de 51 wagons d'ou-
tillage affectes ä l'entretien des voies et des installations de security, ainsi que de deux wagons-grues
ä six essieux, d'une tare de 120 tonnes et d'une force de levage de 32 tonnes, pour le service des ponts.
Les CFF disposent des lors de douze wagons-grues d'une force de levage egale ou superieure ä dix tonnes.

Les six premiers des 23 tracteurs diesel-hydrauliques de la serie Tm IV commandes en 1971 ont ete livres
au cours de l'annee. Des vehicules de cette serie furent attribues pour la premiere fois aux services des tra-
vaux pour etre utilises ä la place des tracteurs du type unifie Tm II lorsque la puissance de ceux-ci ne

suffit pas. Un marche a ete conclu pour la livraison de vingt autres Tm IV destines aux services des gares,
des travaux et de la traction.

Les progres de la mecanisation et de la rationalisation du travail dans tous les secteurs se sont traduits
par la mise en service de 195 vehicules routiers, dont 102 ont remplace de vieux engins arrives ä la limite
d'usure.

Ateliers principaux L'entretien du materiel roulant s'est poursuivi conformement au programme. Les premieres revisions de

voitures unifiees dutype I, combinees avec une modernisation incluant parexemplele montage de I'eclairage
fluorescent et avec une preparation pour I'attelage automatique, ont debute dans les ateliers principaux
d'Olten, de Bellinzone, de Zurich et de Coire. Cette operation, qui portera sur 1200 vehicules construits entre
1956 et 1967, durera une dizaine d'annees.

Les machines, l'outillage et les places de travail ont subi maintes ameliorations destinees, avec des mesures
d'organisation appropriees, ä accroitre la productivity et ä reduire les risques auxquels le personnel est

expose. On peut citer ä ce titre l'institution du port obligatoire de lunettes et du casque, qui releve de la

prevention des accidents, la transformation du pare ä essieux ä Yverdon (manutention plus rationnelle
et gain de place), la modernisation de ['installation de nettoyage des wagons-citernes ä Bienne (augmentation

de la productivity), une nouvelle etape de mecanisation de l'entretien des palettes ä Olten, la mise

en service ä Zurich d'une chaudiere pour bruler les dechets de bois (economic de mazout d'environ 10

p. cent).

Une innovation interessant le chantier des bois des ateliers d'Yverdon fournit un exemple concret des

mesures de rationalisation adoptees. Ces ateliers possedent pour l'usinage des lames de plancher et de

parois de wagons une chaine moderne qui entraite annuellement environ 80 000 pour l'entretien normal et

la fabrication des vehicules neufs. Le sechage natural des bois bruts prenant trois ans, il est necessaire
d'avoir en stock, en permanence, 240 000 lames qui represented un volume de 6500 m3. Jusqu'ä une epoque
recente, l'aire de magasinage etait desservie par un chariot transbordeur qui repartissait les arrivages
sur vingt-huit voies. Les lames etaient dechargees et empilees dans les entrevoies une ä une, au moyen
d'un elevateur. Le dechargement d'un lot de 750 pieces contenues dans un wagon et leur mise en place

occupaient quatre hommes pendant une journee entiere. Apres trois ans de sechage, les lames etaient

Petits engins
moteurs et vehicules
routiers
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reprises selon le meme procede, deposees sur des wagonnets et acheminees vers la chaine d'usinage.
La manutention de 750 unites mobilisait de nouveau quatre hommes tout un jour. Les wagons sont maintenant
dächarges en un seul point amenage ä cet effet. Les lames sont alors mises en paquets normalises de 4500

kg qui sont ensuite gerbes ä I'aide d'un tracteur elevateur sur une surface betonnee de 4000 m2. Lorsqu'ils
sont sees, les paquets sont repris par le tracteur elevateur et amenes directement ä la chaine d'usinage.
La mise en place ou I'enlevement de750 pieces de bois necessite aujourd'hui la presence de deux hommes
pendant un peu plus d'une demi-journee. L'economie de main-d'eeuvre realisee avec les nouvelles
installations est done d'environ 60 pour cent, ce qui, pour I'annee 1973, durant laquelle 225 000 planches ont ete

manipulees, a libere huit agents pour d'autres täches. Des mesures de rationalisation analogues ont ete

prises dernierement aux ateliers principaux de Bellinzone.

111. Navigation sur le lac de Constance

Au cours de I'exercice passe en revue, les bateaux «Sankt Gallen», «Thurgau», «Zürich» et «Säntis»
ainsi que les bacs «Romanshorn» et «Rorschach» qui forment la flotille des CFF modernises de 1956 ä 1967

ont transports en tout 249 086 passagers. Le chiffre correspondant de 1972 etait beau coup plusfaible (226 256),

alors que celui de 1971 se situait ä un niveau legerement superieur. Le nombre des personnes qui ont pris
part ä une excursion, ä un circuit ou ä un voyage special pour se divertir ou se delasser sur les elegantes
embarcations n'avait jamais ete aussi eleve. II s'inscrit en effet ä 123 739, marquant ainsi une augmentation

de 19,3 pour cent sur celui de I'annee precedents, qui etait de 103 690, et de 5,8 pour cent sur le

record de 117 003 enregistre en 1971. Pour la premiere fois, les excursionnistes ont represents pres de la

moitie de la clientele.

Les bacs ont encore achemine 24 008 wagons. Ce trafic a neanmoins subi une nouvelle diminution, qui
est de 12,6 pour cent par rapport ä I'exercice anterieur, au cours duquel 27 461 wagons avaient traverse
le lac; elle s'inscrit meme ä 22,2 pour cent comparativement aux 30 857 wagons de 1971 et ä 45 pour cent
si I'on se refers au chiffre de 1960, le meilleur de tous, soit 43 680. De ce fait, et aussi en raison des considerations

exposees ci-apres, il sied maintenant de reexaminer l'opportunite du transbordement des marchan-
dises.

Le service de bac entre Romanshorn et Friedrichshafen, cree en 1869 par la compagnie du Nord-Est-Suisse,
a ete suspendu pendant la derniere guerre mondiale, puis repris par les CFF en 1948, bien que le Chemin
de fer federal allemand, peu confiant dans le succes financier de l'entreprise, eüt refuse d'emblee son

concours et meme oblige le reseau suisse ä assumer les frais de la manoeuvre sur la rive allemande et le

coüt de I'appontement nord. Grace ä des concessions de prix et aux clauses de certains tarifs interna-
tionaux qui contraignent les expediteurs ä faire passer leurs charges completes par le lac de Constance
(itineraire impos§), ce trafic a pris un certain essor jusqu'en 1960, pour diminuer ensuite de pres de moitie.
Des imperatifs d'ordre technique et les variations du niveau de I'eau interdisent le choix de cette voie pour
de nombreux wagons de type moderne. De plus, la derniere convention internationale relative ä la navigation
sur le lac de Constance exclut du transport les matieres risquant de polluer les eaux. Les wagons vises
doivent etre retires des convois et achemines par la terre ferme, aux frais des CFF. Ces circonstances,
la concurrence d'autres lignes meilleures pour les trains de marchandises directs et en particulier ('abrogation,

souhaitee par les reseaux etrangers, de I'itineraire impose, qui met le rail en etat d'inferiorite par rapport
ä la route, font prevoir pour ces prochaines annees un mouvement decroissant.
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Au printemps de 1973, le Chemin de fer federal allemand, par des lettres et au cours d'entretiens, a instam-
ment conseille aux CFF de supprimer le service de transbordeurs. II a fait savoir alors qu'il devait retirer
de la circulation son vieux bac «Schüssen», sans le remplacer, et qu'il portait de 9,80 ä 20,78 DM la taxe

perpue pour la manoeuvre d'un wagon ä Friedrichshafen. De plus, l'appontement de cette localite ne pourrait
etre reconstruit, comme son etat l'exige, que si la Suisse reglait la facture, d'environ 1,8 million de DM. Une

telle depense se justifierait d'autant moins que la mise en service de I'attelage automatique, vers 1985,

empechera de transborder les wagons. Le reseau allemand pense aussi devoir interrompre le transport
des automobiles si les CFF n'y participent pas en mettant le «Romanshorn» et le «Rorschach» au service
d'une communaute d'exploitation. Dans de telles perspectives, le moment est venu de chercher ä tirer
un parti utile de ces deux bacs. Le Conseil federal, lors de la session de decembre, a fixe la premiere regie
ä observer en repondant ä ('interpellation du conseiller national Weber (Arbon): «Les CFF ont le devoir
de suivre de pres les developpements de la situation et d'en tirer les conclusions qui s'imposent pour la

prosperity de I'economie en general et de leur entreprise en particulier. En ce qui concerne le service de

bacs transbordeurs du lac de Constance, cela signifie qu'il doit etre assure au mieux, compte tenu des

installations existantes, jusqu'ä ce qu'il soit condamne de maniere naturelle par revolution du trafic
international de transit et du mouvement des importations-exportations.»

IV. Energie electrique

Generality Selon les previsions de trafic des CFF pour 1980, les prestations de l'entreprise s'accroitront d'environ
18 pour cent de 1972 ä la fin de la decennie et atteindront alors 49 900 millions de tonnes-kilometres brutes.
D'ici lä, les usines et les postes convertisseurs devront etre mis en etat de fournir quelque 2250 ä 2300

millions de kWh et, en raison des pointes de charge que cela implique, la puissance de leurs machines
devra passer ä 920 MW. Ces chiffres comprennent la part necessaire ä l'alimentation du chemin defer Berne-
Loetschberg-Simplon (BLS) sur sa rampe sud, oü le doublement de la voie est envisage.

D'une maniere generale, il convient des aujourd'hui de preter une attention accrue ä I 'utilisation de l'energie,
dont les sources ne sont pas intarissables. A cet egard, on peut se feliciter de ce que les transports ferro-
viaires exigent relativement peu d'energie par voyageur-kilometre et par tonne-kilometre. Malgre les
conditions topographiques defavorables, la traction des trains de voyageurs et de marchandises n'absorbe
en Suisse que 75 Wh par voyageur-kilometre ou par tonne-kilometre. Cette valeur specifique se refere
ä l'energie electrique prelevee par le vehicule moteur dans la ligne de contact. Elle a d'ailleurs diminue
legerement, comme le prouvent les observations faites pendant plus de trente ans, ä mesure que le taux de

chargement des trains et l'efficacite du frein ä recuperation s'amelioraient.

L'etude comparative des besoins specifiques des principaux moyens de transport montre que le train

electrique consomme de deux ä cinq fois moins d'energie que les vehicules routiers, suivant leur type,
et onze fois moins que l'avion.

En plus de cet avantage d'ordre energetique, les chemins de fer presentent encore celui-qu'ils partagent
avec les transports par conduites-d'occuper l'espace le plus restreint et de polluer le moins l'atmosphere.
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Approvisionnement en energie electrique de traction
Production et öchanges avec le r6seau gönöral de distribution (sans l'energie motrice des pompes d'accumulation)

Annde hydographique 1972-1973

Production thermique
(tributaire de l'6tranger)

Energie d'origine hydraulique,
produite par les centrales ä accumulation

Energie d'origine hydraulique,
produite par les centrales au fil de I'eau

Energie repue d'autres usines,
^changes avec le r6seau public (quantitös nettes)
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A l'usine de I'Etzel, la pompe d'accumulation ä haute pression couplee avec le nouveau groupe de machines
n° 7 fonctionne depuis I'ete 1973. Elle doit utiliser avant tout I'energie excedentaire debitee par les centrales
au fil de I'eau pendant les periodes creuses. Sa fonction est de refouler de l'eau du lac de Zurich dans celui
de la Sihl, oü elle sera disponible pour produire, lors des pointes de charge, de I'energie de haute valeur
adaptee aux besoins de la consommation. Dans le reseau d'alimentation en courant de traction, seule
l'usine de I'Etzel possede pour I'instant un equipement monophase permettant de valoriser ainsi I'energie.
La puissance maximum de pompage des deux groupes de machines n°* 3 et 7 des CFF est d'environ 36

megawatts. Lors de la mise en service de la pompe d'accumulation, les deux nouveaux tranformateurs de

couplage ont ete raccordes au reseau de base des lignes de transport 132 kV, par l'intermediaire de la con-
duite Steinen-Altendorf. En outre, les departs du nouveau poste de couplage 15 kV (cöte catenaires) ont
ete mis successivement sous tension.

En ce qui concerne l'amenagement de Barberine, un grand chantier a ete ouvert pres de la centrale de

Chätelard I, pour la construction d'une seconde station de pompage ä accumulation (Chätelard II) avec
bassin de compensation et poste de couplage ä ciel ouvert. Depuis I'ete dernier, toutes les machines de la

centrale existante sont raccordees au puits blinde qui les relie aux installations d'Emosson S. A. Les travaux
ont fourni l'occasion de remplacer les regleurs de turbines et les transformateurs, en service depuis pres de

cinquante ans, par des appareils modernes et d'un fonctionnement plus sür. Les nouveaux transformateurs

de reglage sont prepares de maniere que leur tension de sortie puisse passer ä 132 kV au moment
voulu, determine par ['augmentation de puissance du palier superieur de l'ensemble hydro-älectrique
forme par les usines de Barberine et de Vernayaz. Dans cette derniere, l'installation du cinquieme groupe
monophase et du nouveau poste de couplage de 132 kV ä ciel ouvert se poursuit conformement au

programme. A Chietres, le gros oeuvre du bätiment des machines du poste convertisseur de frequence a

ete acheve peu avant Noel, et les premiers des grands elements de machines sont arrives sur place en vue
du montage.

Lignes de transport La resistance opposee ä l'etablissement de conduites ä haute tension se raidissant de jour en jour, plusieurs
annees peuvent s'ecouler avant qu'un projet soit pret ä l'execution. Le coüt des travaux s'en ressent et

l'alimentation des lignes de contact risque de se heurter ä de serieuses difficultes dans certains secteurs.

Les tronpons suivants ont ete acheves au cours de I'exercice:

- Romanel-Bussigny (ligne de transport Puidoux-Bussigny);
- Rupperswil-Ruechlig (installation commune aux Forces motrices du Nord-Est suisse et aux CFF, ligne de

transport Rupperswil-Muttenz);
- Manno-Gemo-Crespera (ligne de transport Giubiasco-Melide); sur ce tronpon, les conduites aeriennes

sont equipees ä titre d'essai d'isolateurs en matiere synthetique (fibres de verre avec revetement en teflon).

L'etude du projet de transformation de la ligne de transport Amsteg-Steinen est terminee. Le contröle des

conduites et la localisation des derangements ont ete effectues pour la premiere fois ä I'aide d'helicopteres.
L'examen systematique des resultats obtenus montrera si ce procede permet de faire des economies en

matiere d'entretien.

Sous-stations Jouant un role de charniere entre la production et la consommation, les sous-stations revetent une grande
importance dans le Systeme de distribution du courant. Aussi les CFF s'appliquent-ils sans repit ä les

moderniser et ä les agrandir. A Rotkreuz, ces travaux ont abouti ä la mise en service du poste d'alimentation
des catenaires et du dispositif de telecommande ä partir de Steinen. Dans cette sous-station, la nouvelle
salle de commande ainsi que les deux postes de couplage 132 et 66 kV - le premier ä ciel ouvert, le second
ä l'interieur du bätiment - ont ete acheves et mis sous tension. La reconstruction du poste de couplage
15 kV (cöte catenaires) doit se terminer au printemps de 1974; elle marquera la fin des travaux entrepris
ä Steinen. Destinee, elle aussi, ä ameliorer l'alimentation des catenaires au Saint-Gothard, la transformation
des sous-stations de Giornico et de Melide a ete egalement menee ä terme.

Usines et postes
convertisseurs
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Mention doit etre faite enfin des principaux centres d'alimentation du grand axe ouest-est, oil des travaux
sont en cours: Neuchätel (renouvellement total du poste de couplage 15 kV), Berne (amenagement d'une
sous-station ä Wilerfeld), Bienne (renforcement des transformateurs, dont la puissance est portee de

20 ä 40 MVA; remplacement de tout le poste de couplage 15 kV et construction d'un bätiment pour les

organes de commande), Berthoud (reconstruction integrale du poste de couplage ä ciel ouvert 132-66/15
kV ainsi que du poste de commande) et Sargans (renforcement des transformateurs, dont la puissance
installee passe de 30 ä 50 MVA; renouvellement total du poste de couplage 15 kV).

Economie dnerg6tique Bien que les apports d'eau soient restes, au cours de I'ete 1973, temporairement inferieurs aux moyennes
mensuelles calculees sur plusieurs annees, les lacs de barrage etaient bien remplis ä l'automne. Rapporte
au volume de retenue que les CFF peuvent utiliser ä leur gre, et qui represente une quantite d'energie voisine
de 275 GWh (1 gigawatt-heure 1 million de kilowatt-heures), le degre de remplissage a ete de cent pour
cent. Au1'roctobre 1973, le contenu de leurs propres bassins et les autres disponibilites constituaient

pour les CFF une reserve d'energie de 460 GWh (1972: 318 GWh). L'eau accumulee par les barrages aura
done couvert environ 40 pour cent des besoins d'energie monophasee prevus pour le semestre d'hiver.

L'usine thermique de Chavalon, qui fonctionne au mazout et dont les CFF detiennent une part de 18 pour
cent, est restee exceptionnellement en service au mois de juin, les revisions annuelles etant reportees ä

juillet et aoüt. En 1973, I'energie d'origine thermique a couvert un peu plus de 15 pour cent des besoins.
Sous l'effet de la crise petroliere, le coiit des elements de production de cette electricite a presque double
dans les deux derniers mois de I'exercice.

Les accords relatifs ä l'utilisation de la retenue d'Emosson, conclus avec la S. A. du meme nom, ont pris
effet: les CFF peuvent des lors disposer au debut de chaque semestre d'hiver de pres de 186 GWh.

Par rapport ä 1972, la production des usines CFF s'est accrue de 47 GWh ou sept pour cent, rejoignant
ainsi le niveau de 1971. Celle des usines communes a progresse de 125 GWh ou 18 pour cent, resultat du

principalement au debit des centrales au fil de l'eau pendant I'ete. Les achats d'energie ont par consequent
pu etre reduits de 74 GWh ou 14 pour cent.

Pour la traction de leurs propres trains, les CFF ont consomme 1513 GWh, soit un peu moins que I'annee

precedents, tandis que la quantite d'energie fournie aux chemins de fer prives ä cette meme fin a augments
de cinq pour cent. La mise en service d'une nouvelle pompe d'accumulation de grande puissance ä l'usine
de I'Etzel a amplifie les besoins d'energie motrice pour ce genre de machines. D'une annee ä I'autre, I'accrois-
sement a ete de 34 GWh ou 97 pour cent.

Le total des echanges d'energie a ete superieur de 99 GWh ou cinq pour cent ä celui de 1972, ce qui provient
en partie du volume considerable des ventes d'excedents (70 GWh).

Les tableaux ci-apres refletent le bilan energetique. Pour 1973, le second, relatif ä la consommation, mention-
ne separement les quantites fournies ä des chemins de fer prives d'une part, et ä des tiers (y compris les

echanges avec les centrales du reseau general) de I'autre (v. p. suivante).

1972 1973

Energie produite et repue GWh GWh

Energie produite par les usines CFF (Amsteg, Ritom, Vernayaz, Barberine,
Massaboden et usine secondaire de Trient) 674,034 721,222

Energie repue des usines communes (Etzel, Rupperswil-Auenstein,
Goeschenen, Electra-Massa et Vouvry) 684,717 809,977

Energie repue d'autres usines 522,426 448,573

Quantite totale d'energie produite par les CFF ou repue d'autres usines 1 881,177 1 979,772
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1972 1973

Energie consommee GWh GWh

Energie consommee pour la traction, au sortir de la sous-station 1 518,329 1 512,934

Energie affectee ä d'autres usages propres 23,468 24,025

Energie fournie ä des chemins de fer prives et ä d'autres tiers (servitudes) 103,804

Energie fournie ä des chemins de fer prives 67,811

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

reseau general 28,129

Energie motrice des pompes d'accumulation 35,180 69,433

Excedents vendus 4,447 74,748

Energie consommee dans les usines et sous-stations; pertes de transport 195,949 202,692

Consommation totale 1 881,177 1 979,772

Le plus fort prelevement journalier d'energie, enregistre le 30 novembre, a ete de 6,4 GWh.

V. Achats centralises de materiel

En 1973, les approvisionnements ont suscite de grandes inquietudes, notamment dans le secteur des produits
petroliers, oil l'offre s'est franchement rarefiee. Ces difficultes n'ont, il est vrai, que peu affecte les CFF,

car la presence de reserves normales garantissait le ravitaillement en mazout durant un certain temps.
L'huile de chauffage a neanmoins atteint un prix si eleve qu'il a fallu suspendre les habituels achats comple-
mentaires. Les stocks devront etre regarnis pour I'essentiel en 1974. Seule l'acquisition du propane destine
au chauffage des aiguilles a ete entravee, non que ce gaz ait fait defaut, mais parce que les bouteilles neces-
saires ä son transport et ä son usage n'etaient pas disponibles en nombre süffisant. La presse, en commen-
tant sans management la crise energetique, avait incite les particuliers ä des achats massifs. Comme il est

probable que les interesses n'ont pas eu recours ä ce combustible, les recipients se trouvent encore
chez eux. Afin d'assurer I'approvisionnement en propane, dont le role n'est plus ä demontrer, notamment

pour le chauffage des aiguilles, des dispositions sont ä I'etude en vue du maintien d'une reserve.

Les difficultes ne se sont pas limitees aux sources d'energie. Les marches des produits siderurgiques et
du bois ont aussi ete serieusement perturbes, ce qui a empeche la reconstitution integrale des stocks.
Malheureusement, la penurie a aussi entraine une hausse exceptionnelle des prix. L'indice du commerce
de gros est monte de 14,8 pour cent, les cours des articles importes ayant presque double par rapport
aux fournitures suisses. Dans de nombreux cas, des prelevements operes sur les stocks ont permis d'eviter
des transactions ä des prix extremes.

Le total des achats de l'exercice s'inscrit ä 239 millions de francs, soit 4 millions de francs de moins qu'en
1972. Cette faible difference s'explique par le fait que si le rencherissement a alourdi les factures, I'explosion
des coüts s'est traduite par de la retenue dans le reapprovisionnement. Les ventes de vieux materiel ont
produit 9,7 millions de francs, c'est-ä-dire ä peu pres trois millions de francs de plus que I'annee precedents.
Les premieres consultations de l'industrie internationale effectuees en 1972 avec le concours d'EUROFIMA
en vue de la mise au point de l'appareil automatique de traction et de choc ont pris fin et leurs resultats
ont ete analyses. La preparation du dossier relatif ä la mise en adjudication ä I'echelon international a dejä
atteint un stade avance. A la suite de la decision de 1973 qui differs l'introduction de I'attelage automatique
de quatre ans, en la reportant ä 1985, I'adjudication sera aussi retardee.
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