
Zeitschrift: Rapport de gestion / Chemins de fer fédéraux suisses

Herausgeber: Chemins de fer fédéraux suisses

Band: - (1965)

Rubrik: Installations et matériel roulant

Nutzungsbedingungen
Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. 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. Das Veröffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanälen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

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. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
qu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

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. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 24.04.2026

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

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


Installations et materiel roulant

I. Installations fixes

1. Coup d'oeil rötrospectif sur l'activite deployee de 1956 ä 1965

Durant l'apres-guerre, et specialement de 1948 ä 1955, les depenses pour les installations fixes ontoscille
entre 90 et 100 millions de francs, en raison des restrictions financieres que prevoyait primitivement la loi sur
les Chemins de fer federaux. Mais, ('intensification du trafic et les difficultes d'exploitation toujours plus
marquees qui en sont resultees, de meme que le rencherissement croissant, ont eu pour effet que cette
limitation des depenses de construction est apparue comme une contrainte intolerable. Aussi, en 1956, les
Chambres föderales ont-elles autorise les CFF ä elever de 500 millions de francs le plafond de leurs dettes ä

interet fixe. En 1961, une modification de la loi sur les Chemins de fer federaux a supprime ce plafond et
porte le capital de dotation de 400 ä 800 millions de francs. Ces deux decisions ont ouvert la voieä une politique
des travaux ä longue portee, qui etait centree principalement sur la sauvegarde du patrimoine par des me-
sures d'entretien et de renouvellement, d'une part, et sur le developpement des installations, d'autre part,
tout en faisant pleinement usage des possibilites de rationalisation qui s'offraient. Ainsi qu'il ressort du bilan
des dix dernieres annees, les depenses pour les installations fixes, y compris Celles qui ont trait aux ateliers
et aux suppressions de passages ä niveau, ont atteint environ 1563 millions de francs, ce qui represents en

moyenne plus de 150 millions de francs par annee.

Renouvellement des installations existantes

La sauvegarde du patrimoine est assures surtout par le renouvellement des voies et des branchements, qui
a absorbs ces dix dernieres annees 500 millions de francs au total. Cette somme a permis d'equiper 1762 km

de voies avec du materiel neuf et 606 km avec des rails usages remis en etat. A fin 1965, la longueur des voies
refectionnees representait 36% de l'ensemble des voies. Alors qu'en 1956 les rails soudes etaient
inexistants, les voies sans joints totalisaient dejä 1751 km ä la fin de 1965. Au surplus, les refections ont
porte sur 6388 branchements, soit sur le 31 % des 20 429 appareils que compte le reseau. Bien que les charges
roulantes aient augments tres fortement, ces efforts ont permis non seulement de maintenir les voies en bon
etat, mais encore d'ameliorer leur qualite. La penurie de personnel pour enlever la glace et la neige des
branchements a necessite l'adoption de solutions nouvelles: 650 appareils de voie ont ete dotes d'un dis-
positif de chauffage ä radiations infrarouges alimente au gaz propane.

Les autres renouvellements et les perfectionnements, qui concernent en premier lieu l'extension du block de

ligne et du reseau de telecommunication ainsi que la construction d'installations d'enclenchement et d'ou-
vrages d'art, ont entraine une depense globale de 285 millions de francs. Au cours de la periode consideree,
le nombre des sections de block a passe de 536 ä 710. II convient ä ce propos de mettre I'accent sur le

developpement du block automatique, qui est applique maintenant ä 168 au lieu de 40 sections. A I'heure actuelle,
le block equipe2506 km de voies, c'est-ä-dire 86% de l'ensemble du reseau; pour sa part, le block automatique
s'etend sur 478 km. Cette politique est etroitement liee au remplacement des anciennes installations
d'enclenchement. 157 appareils d'enclenchement mecaniques ont ete demolis et remplaces par 148 pupitres
electriques modernes. De ce fait, le nombre des appareils mecaniques a diminue de 665 ä 508, tandis que
celui des postes electriques progressait de 322 ä 470 unites. Parmi les seconds, on compte les grands
pupitres geographiques ä touches d'itineraires de Geneve, Geneve-La Praille, Lausanne, Berne, Bale et
Buchs (SG).

Durant la derniere decennie, les CFF n'ont pas construit moins de 500 ponts (de plus de 2 m d'ouverture),
soit 384 ponts-rail et 116 ouvrages routiers. Parmi ces realisations figurent les importants ouvrages crees en
correlation avec la reconstruction des gares de Lausanne, Berne, Muttenz et Thalwil, et en execution du

programme de remplacement des vieux ponts metalliques equipant la ligne du Saint-Gothard. En collaboration

A gauche: La gare de Thalwil, exemple de suppression rationnelle de l'intersection de lignes dans une bifurcation. Le

nouveau tracö de la double voie Thalwil-Zoug-Lucerne/Saint-Gothard (au centre de la photo), enjambant une des voies
de l'artöre Zurich-Coire/Buchs, permet d'ötablir des entries et des sorties exemptes de croisement.
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avec les proprietaires des routes, ii a ete possible de supprimer 422 passages ä niveau et de les remplacer
par 223 ouvrages de croisement sur deux plans - passages superieurs ou inferieurs (graphique, page 33).

L'extension du reseau de telecommunication a aussi enregistre des progres remarquables. Le programme
de 1950, visant l'accroissement de la capacite du reseau de telephonie automatique des chemins de fer par la

creation de dix nouveaux centraux interurbains et de 37 installations de telephonie multiple, a pu etre realise.
Bien plus, il existe aujourd'hui 18 autres centraux dont Tequipement a ete complete. Depuis 1957, les CFF

possedent un reseau telephonique special pour la surveillance de la marche des trains; il comprend actuelle-
ment 16 installations autonomes, dont Taction s'etend sur 1200 kilometres de lignes. Quant au nouveau reseau
de teleimprimeurs, II est dote de cinq centraux automatiques groupant dejä 200 raccordements. Le mode de

transmission le plus recent - la radio - s'est considerablement developpe. Durant le laps de temps
envisage, le nombre des stations fixes etdes postes mobiles a passe de 20 ä plus de 1000. Ainsi, proportionnelle-
ment ä Tetendue de leur reseau, les CFF se classent parmi les chemins de fer oü Pemploi de la radio au

service de Texploitation est le plus repandu.

Travaux neufs

Au cours de la decennie ecoulee, 708 millions de francs, soit 45 % des depenses totales de construction, ont
ete consacres aux travaux neufs. De 1956 ä 1965, les investissements annuels ont passe de 34 ä 126 millions
de francs. Si cet accroissement presque du simple au quadruple est dü en partie au rencherissement, il

provient surtout du fait que les CFF ont ete contraints par la progression continue du trafic ä entreprendre

presque simultanement Tamenagement de grandes gares et la construction de nouvelles lignes de raccorde-
ment. En Toccurrence, il s'agit exclusivement de gros travaux en cours d'execution tels que la gare aux
marchandises et le triage de Geneve-La Praille, les gares de triage de Lausanne, Muttenz II et Chiasso, les

gares aux voyageurs de Berne et de Zurich (nouvel enclenchement), la gare de triage et les voies marchandises

de Schaffhouse, et enfin les lignes de raccordement Zollikofen-Ostermundigen, Schinznach Dorf-
Birrfeld et Zurich Altstetten-Zürich Oerlikon.

Les gares suivantes ont fait Tobjet d'extensions d'une certaine ampleur au cours des dix dernieres annees:
Montreux, Sion, Liesberg, Berthoud, Bale (cours de debord de la gare aux marchandises), Sihlbrugg, Immen-

see, Göschenen, Airolo, Baden, Thalwil, Horgen, Effretikon et Buchs (SG). Sur les lignes ä voie unique, les

CFF ont double la voie sur44 km, en portant notamment leur effort sur les trongons d'acces au Saint-Gothard
et sur les parcours Zurich-Coire, Yverdon-Neuchätel et Bienne-Lyss. Au surplus, ils ont mis en service le

raccordement Vernier-Meyrin-Geneve-La Praille et la troisieme voie Renens-Lausanne. Ces amenagements
de lignes ont necessite la construction de six tunnels, totalisant pres de 7 km. Sur les 29 km oli le doublement
de la voie est en cours, 5 sont en souterrain.

L'electrification du reseau a ete achevee en 1960, lors de Tabandon de la traction ä vapeur sur les lignes
Oberglatt-Niederweningen et Cadenazzo-Pino (Luino). Aujourd'hui, 99,5% des lignes exploitees sont
equipees pour la traction electrique. Par ailleurs, d'importantes lignes etrangeres reliees ä notre reseau ont
ete electrifiees durant la periode consideree, ce qui a necessite des amenagements d'envergure aux points
frontieres interesses.

Au cours des dix ans ecoules, la construction et l'agrandissement des ateliers ont entraine une depense
totale de 70 millions de francs, qui provient notamment de la creation de Tatelier central de la voie, ä Hägendorf,

et de travaux de renovation aux ateliers d'Yverdon, de Bienne, d'Olten, de Bellinzone, de Zurich et de

Coire, charges de Tentretien du materiel roulant.

Des travaux de renouvellement d'une grande ampleur et Tamelioration de nombreuses installations ont accru
ä un haut degre le potentiel de Tappareil de transport dans son ensemble. Ainsi s'explique que le reseau
soit aujourd'hui en mesure d'ecouler sans incidents un trafic notablement plus eleve.

2. Principaux travaux executes en 1965

Extension des gares

En 1965, les travaux de reconstruction de la gare de Berne ont fait un grand pas en avant. Le dernier quai de

Tancienne gare est demoli et la totalite des trains empruntent maintenant les nouvelles installations. L'ou-
verture ä Texploitation, en novembre, de la gare souterraine du chemin de fer Soleure-Zollikofen-Berne et
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La nouvelle gare de triage de Chiasso, en voie d'achävement. Au premier plan, dans l'imposante courbe, le faisceau de

reception; ä sa droite, le faisceau d'attente et la nouvelle ligne d'accös des trains italiens. De l'autre cöt§, dans le prolonge-
ment du dos d'äne, le faisceau de direction et les voies douaniäres. Tout ä gauche, la nouvelle ligne d'accds du Saint-
Gothard.

de la nouvelle ligne d'acces empruntant le tunnel de la Schanze, comme aussi la mise en service de la gare
postale, ont constitue des phases importantes des travaux.

A Lausanne, une nouvelle etape a consiste ä agrandir le depot des locomotives et ä construire un bätiment
destine ä l'entretien des vehicules routiers. A la gare de triage de Lausanne, dans le secteur Denges-Lonay,
les travaux d'etablissement de la plate-forme du faisceau de direction ont ete poursuivis. II convient en outre
de mentionner la construction des deux sauts-de-mouton, du tunnel sous la bosse de triage, du troisieme
viaduc sur la Venoge et des deux passages inferieurs de Lonay.

A la gare aux marchandises de Geneve-La Praille, la construction des halles des expeditions partielles et des

bätiments de service avance rapidement. Ces halles comptent parmi les plus grandes constructions
industrielles ä sheds jamais edifiees en Suisse.

A la station de Cornaux, I'etablissement d'un faisceau d'echange et de triage progresse normalement, de

sorte que ces voies pourront etre mises en service en meme temps que la raffinerie Shell.

Sur la ligne Delemont-Bäle, la plate-forme des voies et le passage inferieur ä voyageurs de la gare de Zwingen

sont acheves; l'amenagement interieur du nouveau bätiment aux voyageurs est en cours. Le passage
superieur de la route du Passwang, construit par le canton de Berne, a pu etre ouvert au trafic, ce qui a

permis de fermer le passage ä niveau situe en gare.

Au nouveau triage de Bäle-Muttenz II, le mouvement des terres s'est monte ä 200 000 m3 environ. En aoüt, le

passage superieur de la Grenzacherstrasse, de 480 m de long, a ete ouvert au trafic; en octobre, il a ete

possible de devier la ligne sur le nouveau pont II enjambant la Birse. A Pratteln, les trois ponts permettant
d'effectuer les entrees et les sorties sans intersection des voies directes sont acheves.
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AI a nouvelle gare de triage de Chiasso, les CFF ont mis en service un certain nombre de voies et de quais
affectes au contröle douanier ainsi que la ligne d'acces de Baierna au faisceau de reception. Le montage des

appareils d'enclenchement et l'edification des nouvelles halles avancent conformement au programme
fixe. L'extension de la station de Melide, executes de pair avec la construction de l'autoroute, estä un Stade

tel que les nouvelles voies pourront etre inaugurees en octobre 1966, en meme temps que la double voie
traversant la digue.

A Langenthal, depuis le milieu de novembre, les operations de transbordement s'effectuent ä la nouvelle

gare aux marchandises. La condition premiere de l'agrandissement de la gare aux voyageurs et du remanie-
ment des voies est ainsi remplie.

A Dulliken, il a ete possible de mettre en service la nouvelle tete ouest de la gare, conjointement avec une
installation d'enclenchement provisoire. La gare de Schönenwerd, sur le meme tronpon, a ete dotee d'un
nouveau bätiment aux voyageurs, point de depart d'une etape ulterieure du programme d'extension envisage.

Tandis qu'ä Regensdorf-Watt les travaux d'extension des voies ont demarre, l'agrandissement de la gare
d'Effretikon est termine.

A Schaffhouse, oü les travaux exigent une collaboration de la ville, du canton et des CFF, l'effort a porte
essentiellement sur les ouvrages d'art dont l'etablissement liberera le terrain necessaire aux nouvelles
installations du triage; il s'agit entre autres des longs murs de soutenement, de la canalisation de la Fulach
et du futur pont-route de 144 m enjambant la gare de triage. De plus, les travaux de terrassement pour le

faisceau de direction ont ete poursuivis.

Au poste d'enclenchement de la gare aux voyageurs de Zurich, les nombreux preparatifs effectues dans le

domains de la construction et de l'exploitation sont activement pousses, car la mise en service est prevue au

printemps 1966. Entre Zurich et Altstetten, le trafic est regle depuis le mois de decembre par le block auto-
matique, qui comprend actuellement trois cantons. A la gare de Zurich Altstetten, deux passages sous voie
ont ete mis ä la disposition des voyageurs pendant I'exercice ecoule. En outre, le deuxieme quai intermediate
est presque termine. A Zurich Wollishofen, le montage du nouvel enclenchement avance conformement aux
previsions et, ä Zurich Enge, les preparatifs de remplacement de l'installation de securite ont commence.

Construction du viaduc du Hardturm dans la valläe de la Limmat, partie intägrante de la nouvelle ligne de raccordement
Zurich Altstetten-Zürich Oerlikon qui permettra de contourner la gare principale de Zurich. A l'arriöre-plan, le portail sud
du tunnel en construction du Käferberg; un peu en avant de celui-ci, la passerelle de service en bois enjambant la Limmat
et les installations pour la fabrication du beton.



Apergu de l'amönagement par stapes de la double vole sur la ligne du sud argovien.

Au sujet de la procedure d'expropriation pour le futur triage de la vallee de la Limmat, entamee en 1955, la

decision que la commission föderale d'estimation prendra en premiere instance est toujours pendante. Les
etudes n'en ont pas moins ete serieusement poussees en ce qui concerne aussi bien les mesures immediates
(premiere etape) que le projet general.

Construction de nouvelles lignes et doublement de voies

Les pourparlers avec l'Etat de Berne au sujet du nouveau trace de la ligne du pied du Jura sur le tronpon
Daucher-Bienne ont abouti; aussi, dejä en cours d'exercice, le canton a-t-il commence la construction du
tunnel ä double voie de Vigneules, long de 2 km 400, qui est impose par la deviation de la ligne. Comme ce fut
le cas le long du lac de Walenstadt, il s'agit de deplacer le chemin de fer en souterrain et de ceder la plate-
forme actuelle de la voie ferree pour la construction de la route nationale.

Pour accroitre la capacite de la ligne du Simplon, le Conseil d'administration a decide le doublement, lors
d'une prochaine etape, de la voie entre Sierre et Salquenen. La plate-forme necessaire ä la seconde voie est
dejä etablie en grande partie.

En automne, dans le cadre de l'amenagement de la ligne du sud argovien, la circulation des trains a ete
transferee provisoirement sur la nouvelle voie entre Wohlen et Boswil-Bünzen. Dans le courant de Phiver,
la superstructure et la ligne de contact de la voie morte seront renovees, ce qui permettra d'inaugurer I'ex-

ploitation ä double voie au printemps 1966. Avant cette date, l'extension de la station de Boswil-Bünzen
sera egalement achevee. Sur le tronpon Sins-Oberrüti, les travaux de terrassement pour la deuxieme voie

progressent; entre Mühlau et Sins, ils demarreront au debut de 1966.

Depuis le mois d'avril, la double voie Bissone-Melide est en service sur le parcours compris entre Bissone
et le nouveau chenal navigable etabli au milieu de la digue. Le raccordement ä double voie de cette section
ä Melide aura lieu en automne 1966, lorsque l'agrandissement de cette derniere station sera termine.

Le deplacement de la ligne Ziegelbrücke-Weesen-Gäsi se poursuit normalement. Le tunnel du Biberlikopf
est en voie d'achevement (photo page 24). Sur l'ensemble de la nouvelle ligne, y compris ä la station de

Weesen, les travaux de remblayage sont finis.

Aux deux ilots|de double voie KüsnachtZH-Herrliberg etStäfa-Uerikon, l'avancement des travaux est etroite-
ment lie ä la modification du reseau routier local. Le troncon Stäfa-Uerikon est en majeure partie acheve. A
Stäfa comme ä Erlenbach, la pose des voies et Modification du nouveau bätiment aux voyageurs sont en
cours.

Le programme d'execution des nouveaux raccordements Zollikofen-Ostermundigen, Schinznach Dorf-Birr-
feld et Zurich Altstetten-Zürich Oerlikon a pu etretenu. Sur la jonction Zollikofen-Ostermundigen, I'annee
1965 a ete consacree ä l'etablissement de l'infrastructure et ä la construction de ponts. La mise en service de
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ce raccordement est prevue lors du changement d'horaire 1967. En depit des difficultes qui ont surgi lors des
acquisitions de terrains, les travaux d'infrastructure pour la liaison Schinznach Dorf—Birrfeld progressent ä

un rythme satisfaisant, aussi bien dans la zone du remblai d'acces ä I" Aar que dans la tranches cöte Birrfeld.
Le gros ceuvre du viaduc de 480 metres separant ces deux objets est presque termine, de sorte que le

programme primitif pourra sans doute etre observe. Sur la nouvelle ligne Zurich Altstetten-Zürich Oerlikon, les
terrassements du remblai d'acces au viaduc du Hardturm - lui aussi en construction - sont tres avances
(photo page 30). Durant l'exercice, l'excavation de la calotte du tunnel du Käferberg, long de 2118 metres,
a ete poursuivie sur 1000 metres, de sorte qu'ä la fin de I'annee il restait seulement 150 metres ä excaver pour
achever le percement. A la gare de Zurich Oerlikon ont debute les preparatifs en vue d'installer le nouvel
enclenchement necessite par l'introduction de la ligne de Zurich Altstetten.

Installations de securite et de telecommunication

Les installations modernes de securite et de telecommunication ne se bornent pas ä accroitre la securite;
elles contribuent ä augmenter dans une large mesure la capacite du reseau. C'est pourquoi, dans ce domains
egalement, les OFF ont deploys une intense activite et dote plusieurs gares de nouveaux appareils d'enclen-
chement electriques. En outre, 340 signaux lumineux (signaux principaux, avances et secondaires) ont ete
mis en service; ainsi, le nombre des signaux lumineux a passe ä 8791 (82,4%), et il ne reste plus que 1885

signaux mecaniques (17,6%).

A la gare principale de Zurich, en correlation avec I'enclenchement electrique, les OFF ont dejä mis en
service certaines parties du plus important equipement de telecommunication qu'ils aient jamais realise dans

une gare. Au surplus, ils executent toute une serie de centraux telephoniques et d'autres installations de
telecommunication. L'augmentation de la capacite du reseau des cables retient aussi l'attention des diri-
geants; ä cöte des cables existants, les OFF en ont pose d'autres dont la capacite est plus elevee. Toutefois,
faute de personnel, le but vise n'a pas pu etre atteint dans la mesure prevue.

Ponts et ouvrages d'art

Dans le domains de la construction de ponts, I'activite a ete intense pendant l'exercice, marque par I'acheve-
ment de 93 nouveaux ouvrages. Un grand nombre d'entre eux sont lies ä l'amenagement du reseau routier.
Dans le tunnel ä double voie du Bözberg, les travaux de refection, qui sont de grande envergure, ont ete pour-
suivis; ils necessitent la mise hors service permanente d'une des voies sur toute la longueur du souterrain.
Une nouvelle section de 1250 m du canal d'evacuation des eaux a ete executes: du cöte de la voie morte, le

piedroit et le radier ont ete renforces sur 700 m.

Passages k niveau

Durant l'exercice, les Chemins de fer federaux et les proprietaires des routes ont de nouveau conjugue leurs
efforts pour se conformer au programme d'urgence etabli par la Commission federals pour I'assainissement
des passages ä niveau. L'achevement de 46 passages superieurs ou inferieurs a permis de supprimer pas
moins de 43 passages ä niveau. Par ailleurs, 27 ouvrages de croisement sont en cours d'execution; pour
77 autres, les travaux sont ä I'etude (voir graphique ci-contre).

3. Entretien et renouvellement des voies

Les CFF ont consacre 66,6 millions de francs au plan de longue haleine concernant le renouvellement et
l'entretien des voies et des branchements. Grace ä la mecanisation tres poussee des travaux, il leur a ete

possible de tenir le programme fixe pour I'annee en cours. Signalons aussi qu'ils ont experiments pour la

premiere fois une nouvelle methods permettant de mecaniser la substitution du materiel lors des refections
de voies.

Durant l'exercice, l'atelier de la voie, ä Hägendorf, a enregistre le mouvement de materiel le plus eleve depuis
sa creation, 180 0001 en nombre rond. II a livre aux differents chantiers de pose repartis dans toute la Suisse
environ 1200 unites de branchements, dont 959 appareils ä lames flexibles. L'installation de soudage des

rails a execute plus de 10 000 soudures, ce qui represents un tronpon de voie de pres de 180 km (distance
Fribourg-Winterthour). Les travaux d'entretien methodique, les courses pour le meulage des rails (elimination

de l'usure ondulatoire) et le contröle des voies au moyen d'appareils d'auscultation ultrasonique se
sont deroules conformement aux programmes etablis.
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Plus de 500 passages ä niveau des CFF ont ete supprimes depuis 1951

x:;>

Pdriode:

Passages ä

niveau sup-
primds:

Participations
des CFF:

1951-1955

127

1956-1960

154

1961-1965

268

4,7 millions de francs 15,2 millions de francs 33,9 millions de francs

55262

Des 55 262 accidents de la route
survenus en 1965, 71 se sont pro-
duits aux passages ä niveau des
CFF.

(Source: l'annuaire statistique de

la Suisse)
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II. Vehicules, traction et ateliers

1. Vehicules et traction

Vehicules moteurs

Maintenant que les dernieres locomotives ä vapeur ont ete retirees non seulement du service de ligne, mais
aussi des tours de manoeuvre reguliers, l'epoque de la traction ä vapeur est pratiquement revolue. Dorena-
vant, les 14 locomotives ä vapeur constituant le paic ä fin 1965 (huit C 5/6, cinq E 4/4, une E 3/3) seront utili-
sees surtout comme generateurs de vapeur stationnaires et, ä titre exceptionnel, comme vehicules de se-

Parc des vöhicules moteurs
(sans les tracteurs)

Nombre
1300* i

1903 1910 1915 1920 1925 1930 1935 1940 1945 1950 1955 1960 1965

Total des vehicules moteurs
Vöhicules moteurs 6lectriques

Locomotives Diesel Locomotives ä vapeur
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cours. Plus tard, la Maison suisse des transports abritera plusieurs locomotives des series les plus impor-
tantes - certaines d'entre elles, encore en etat de marche - pour jalonner les etapes de l'äge de la vapeur. Le

graphique ci-contre illustre le developpement du pare des vehicules moteurs electriques et thermiques
depuis la creation des Chemins de fer federaux.

Au cours de I'exercice, les CFF ont mis en circulation 18 nouvelles locomotives de la serie Ae 6/6, ce qui
porte ä 109 le nombre de ces machines ä fin 1965. Les onze dernieres unites de cette serie seront livrees d'ici
ä l'automne 1966. L'effectif definitif de 120 machines sera ainsi atteint. Le nombre des automotrices RBe 4/4

a passe de 46 ä 68. La mise en service de ces vehicules moteurs modernes a permis d'accroitre la reserve et
de desaffecter les locomotives electriques dont I'emploi etait le moins rationnel. Durant I'exercice, onze
d'entre elles ont dejä ete demolies. La miseau rebut des autresfait I'objetd'un programme a longue echeance.

Prestations des vehicules moteurs et puissance installee dans les vehicules moteurs
et les usines electriques
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Prototype de la nouvelle voiture unifiee de 2e classe. Particularitds: bourrelets de caoutchouc au lieu de soufflets, fendtres
ä double glace, lampes fluorescentes et sieges de conception nouvelle.

Pour assurer le depannage en cas d'absence de courant ainsi que pour le service des manoeuvres sur les
faisceaux qui ne peuvent pas etre electrifies, les Chemins de fer federaux ont besoin, comme jusqu'ici, de
vehicules moteurs independants de la ligne de contact, lis ont pris possession des dernieres locomotives
Diesel de la serie Bm 4/4 commandoes en 1961. Toutefois, comme le nombre de ces vehicules en reserve est
quelque peu insuffisant, ils se proposent d'en commander encore d'autres unites. A fin 1965, le pare de
locomotives Diesel comprenait 14 engins lourds, 28 engins mi-lourds et 41 unites legeres. Comme la traction
Diesel sur les voies dotees d'une ligne aerienne est plus onereuse que la traction electrique, les CFF ont
passe commande de six locomotives de manoeuvre ambimoteurs de la serie Eem 6/6 (photo ci-dessous).

La nouvelle locomotive de manoeuvre ambimoteur de la sdrie Eem 6/6

Voitures

Conformement au programme de renouvellement du pare, les fabriques de vehicules ont livre encore 87

voitures unifiees de2e classe prevues dans les commandos de 1962 et 1964. Ainsi, au cours des dix dernieres

annees, plus de 1100 voitures de ce type ont ete mises en service sans aucune modification de construction.
Lors des prochaines commandes, il sera tenu compte de devolution technique intervenue entre-temps ainsi
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que des exigences accrues en matiere de confort. II y a quelque temps, deux prototypes ont ete mis en circulation

pour experimenter diverses innovations. Les lampes ä incandescence habituelles sont remplacees par
des plafonniers munis de tubes fluorescents, qui diffusent un eclairage agreable et conferent une note
d'älegance ä l'interieur de la voiture. Des fenetres ä double glace attenuent la deperdition de chaleur et

empechent les courants d'air. Les nouveaux sieges sont caracterises non seulement par leur forme plus
plaisante et leur teinte plus gaie, mais encore par leur plus grand espacement. Aux extremites de la voiture,
des bourrelets de caoutchouc remplacent les soufflets de cuir conventionnels. Commande a dejä ete passee
de 100 voitures unifiees de 2e classe du nouveau type.

Les memes innovations seront apportees aux voitures de 1re classe, dont le pare s'est accru de 180 unites
au cours des dix dernieres annees. Toutefois, en raison des bonnes experiences qui ont ete faites, la disposition

actuelle des sieges sera conserves. Comme les nouvelles voitures de 2e classe, les 50 voitures de
1 re classe dejä commandees seront munies d'une conduite pour les circuits de telecommande, en vue da
leur utilisation dans les trains-navette; elles seront en outre dotees du dispositif qui assure ä distance la

fermeture electropneumatique des portes.

Wagons

La realisation du programme de 1961, visant ä remplacer quelque 3000 wagons qui ne satisfont plus aux
exigences actuelles par des vehicules de construction moderne, est entree dans sa phase finale, et un
second programme d'acquisition a demarre. Durant I'exercice, un nouveau contingent de 373 wagons cou-
verts a ete mis au service des expediteurs; il comprend notamment le type ä grande capacite Hbs (photo
ci-dessous), designe jusqu'ici par le Symbole J 4. Pour repondre aux necessites du transbordement moderne
des marchandises, les CFF ont mis en circulation 342 wagons speciaux, savoir 32 vehicules ä toit basculant
(Tbs), 100 wagons-silos ä gravier (Eds), 90 wagons-silos pour le transport du charbon (Eds), 100 wagons-
silos ä ciment (Uces) et 20 wagons porte-container (Lbs). Au titre des commandes passees en 1965, il con-
vient de citer 300 wagons ä toit et ä parois coulissants (Tbis) ainsi que 200 wagons ouverts Es (L7actuels);
ies premiers sont destines aux objets longs ou encombrants, tout en etant affectes egalement aux transports
de I'industrie lourde.

Nouveau wagon ä grande capacite de la s6rie Hbs (autrefois, J 4). Capacite de chargement: 87 m3. Limite de charge: 26 t.
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Le pare des vehicules necessaires aux services du chemin de fer est aussi l'objet de renouvellements
constants. Les 120 nouvelles ballastieres permettent un dechargement rationnel sur les chantiers de pose.
Les CFF ont pris livraison de neuf des 80 wagons speciaux commandos en 1964 pour le transport de rails
entre I'atelier central de Hägendorf et les chantiers de refection.

T raction

Les frotteurs en aluminium qui equipaient jusqu'ici les pantographes des vehicules moteurs provoquaient
une usure relativement forte du fll de contact. Pour cette raison, ils ont ete remplaces en une seule fois par
des frotteurs en charbon, qui, au surplus, durent plus longtemps.

En raison du taux eleve des prestations journalieres des vehicules moteurs et de la reduction des temps
morts, l'execution rationnelle des operations d'entretien revet une importance accrue; aussi la modernisation

des installations destinees ä l'entretien de ces vehicules a-t-elle ete poursuivie. II suffira de mentionner
ici l'agrandissement du depot des locomotives G ä Zurich.

Petits vehicules ä moteur

Les programmes de renovation et de normalisation interessent non seulement les vehicules moteurs de

ligne, mais aussi les petits vehicules ä moteur. Au service des travaux, 16 autres tracteurs thermiques Tm II

(95 CV) ont pu etre affectes ä l'entretien des voies et des lignes de contact; ainsi, plus de 90% des 222 Tm

appartiennent ä cette serie unifiee, de qualite eprouvee. Pour les besoins du service des manoeuvres dans
les stations, plus de vingt tracteurs electriques de la serie Te III (350 CV) ont ete mis ä la disposition de

Sexploitation. Les commandes passees ä l'industrie concernent 37 tracteurs Te II (175 CV) et 23 tracteurs
ambimoteurs Tern II (175/120 CV). Les autres vehicules commandes comprennent les tracteurs elevateurs

electriques et thermiques, des tracteurs arhcules pour le transport de grands containers et des remorques
porle-wagon; la plupart d'entre eux se trouvent dejä ä leur endroit d'affectation.
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2. Ateliers

Au cours des premieres annees consecutives ä leur mise en circulation, les nouveaux vehicules moteurs
n'exigent que peu d'entretien. Line planification judicieuse a permis en outre de reduire les prestations des
anciennes locomotives et de diminuer, par consequent, les charges d'entretien de ces machines. Grace ä

eile et ä d'autres mesures de rationalisation, il a ete possible d'entretenir les vehicules moteurs conforme-
ment aux previsions, en depit de la penurie de main-d'ceuvre. En raison de l'effectif insuffisant des equipes
preposees au gros entretien des voitures, les ateliers ont ete amenes ä confier certains travaux ä l'industrie
privee. La pose des nouvelles boites d'essieux aussi bien aux voitures qu'aux wagons a progresse; c'est lä

un travail assume par plusieurs ateliers. A la fin de I'exercice, 84% des wagons et 76% des voitures etaient
dejä dotes de boites ä rouleaux.

L'installation de decapage automatique etudiee par ies ateliers de Zurich pour enlever les anciennes couches
de peinture sur les vehicules (photo page 22) montre fort bien comment il est possible d'automatiser un

4

Vastes inondations ä

Rorschach Hafen en 6t6
1965. En depit des hautes

eaux, le trafic ferroviaire
a ete maintenu.
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Travaux de montage qui tiennent de I'acrobatie.

travail ä la fois long et fastidieux. II taut desormais dix fois moins de temps pour executer les operations et
les finitions eventuelles. Aux ateliers de Bienne, des equipements et des instruments de contröle modernes
ont facilite l'entretien des vehicules moteurs Diesel.

III. Service des bateaux sur le lac de Constance

Au cours de l'annee, les bacs ont transports 38 762 wagons, dont 6288 ä l'etat vide; par rapport ä l'annee
precedents, l'augmentation est de 2649 unites. Ce resultat se rapproche des pointes superieures ä 40 000

wagons atteintes durant la periods 1959 ä 1961. Le service des voyageurs a souffert des conditions atmosphe-
riques defavorables de la saison d'ete. Les bateaux des CFF ainsi que ceux de la DB et des ÖBB qui navi-

guaient pour le compte des CFF ont transports au total 194 484 personnes, contre 215 664 l'annee precedents.

Pour remplacer le «Rhein », dernier vapeur de la flottille des CFF, un nouveau bateau ä moteur, prevu pour
600 passagers, a ete commande en 1965. Construit aux chantiers du Bodan, ä Kressbronn, il sera propulse
par deux moteurs Diesel d'une puissance nominale de 330 CV chacun.
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IV. Economie electrique ei usines

1. Conditions hydrographiques et echanges d'energie

Les conditions atmospheriques de 1965 ont favorise la production d'energie electrique. Grace ä l'absence de
froids rigoureux et prolonges pendant l'hiver, ä une fönte precoce des neiges et aux precipitations reparties
plus ou moins sur toute I'annee, I'hydraulicite a ete reguliere et abondante. Des apports d'eau superieurs ä la

moyenne ont permis de reduire fortement les achats d'energiede tiers et de livrer une plus grande quantite
d'energie excedentaire. L'amelioration de l'approvisionnement provient aussi de l'appoint de nouvelles
sources d'energie. Ainsi, depuis le debut de I'annee, grace au contrat passe avec les Forces motrices Linth-
Limmern S. A., cette societe livre de I'energie triphasee. A la sous-station de Rupperswil, le groupe conver-
tisseur I est en service depuis le mois de fevrier. II transforme en courant monophase 16% Hz I'energie
triphasee fournie par le reseau d'interet general. En octobre, la Centrale thermique de Vouvry S. A., dont les
CFF sont coproprietaires pour 18%, a commence ä fournir du courant triphase.

Le lerjanvier 1965, le contenu de l'ensemble des lacs d'accumulation se montait ä 253 millions de kWh, ou

75% de la retenue maximum (I'annee precedente: 267 millions de kWh, ou 79%). Au debut de mai, il est
tombe ä 83 millions de kWh, pour atteindre 352 millions de kWh, ou 99%, au debut de l'hiver (I'annee
precedente: 326 millions de kWh). Le 31 decembre, la reserve etait tombee ä 267 millions de kWh.

Les chiffres suivants renseignent sur le bilan energetique:
1964 1965

Energie produite et repue millions de kWh
Energie produite par les usines des CFF (Amsteg, Ritom, Vernayaz, Bar-
berine et Massaboden; usine secondaire de Trient) 700,681 769,333

Energie repue des usines communes (Etzel, Rupperswil-Auenstein, Gö-
schenen et Vouvry) 327,105 464,440

Energie repue d'autres usines 493,486 372,606

Quantite totale d'energie produite par les CFF ou repue d'autres usines 1521,272 1606,379

Energie consommee

Energie consommee pour la traction au sortir de la sous-station 1264,142 1280,713

Energie affectee ä d'autres usages propres 21,567 22,453

Energie fournie ä des chemins defer prives et ä d'autres tiers (servitudes) 57,565 64,032

Energie consommee pour la pompe triphasee de l'usine de I'Etzel 6,832 —

Energie en excedent vendue 9,477 64,666

Energie consommee (usines, sous-stations) ainsi que pertes de transport 161,689 174,515

Consommation totale d'energie 1521,272 1606,379

Le bilan annuel de I'energie enregistre une augmentation de 85,107 millions de kWh, ou de 5,6%. Cet accrois-
sement est du en majeure partie ä la fourniture accrue d'energie excedentaire pendant l'ete et ä I'intensifica-
tion du trafic. La plus forte consommation journaliere au depart des usines s'est elevee ä 5,5 millions de

kWh; eile a ete enregistree le 23 decembre (maximum precedent, note le 18janvier 1963: 5,4 millions de

kWh). La consommation d'energie pour la traction des trains CFF, mesuree aux sous-stations, marque une

progression de 16,571 millions de kWh, ou de 1,3%.

2. Installations de fourniture d'önergie

Grace ä son dispositif de reglage electronique, le nouveau groupe convertisseur de frequence de Rupperswil

constitue un autre point d'appui tres souple pour la fourniture de courant de traction; il est d'autant
plus prdcieux qu'il se trouve au centre de gravite de la consommation. Apres I'entree en service du deuxieme

groupe identique, qui allait etre soumis aux essais ä la fin de I'exercice, la sous-station de Rupperswil,
avec sa puissance installee de 60 MW, ou de 80 MVA, sera, apres l'usine de Göschenen, la plus grande
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installation de production d'energie monophasee des Chemins de fer federaux. Suivant le cas, cette
puissance sera transmise du reseau triphase d'interet general au reseau monophase des CFF, ou inversement. Le

regulateur electronique ajustera automatiquement le debit instantane de I'energie transferee aux besoins du

reseau de traction.

En ce qui concerne le nouveau point d'appui tessinois, constitue par le convertisseur de frequence de

Giubiasco, les travaux de construction et de montage sont suffisamment avances pour que I'on puisse
prevoir la mise en service au cours de I'ete 1966. Les CFF construisent egalement un nouveau convertisseur
ä l'usine de Massaboden. Les operations preliminaires effectuees en automne 1965 ont consiste ä renouveler
completement et ä recouvrir sur une longueur de 110 m le canal de fuite. A cet effet, l'usine a ete mise hors
service pendant quatre semaines. On dispose maintenant de la surface necessaire ä l'extension du poste de

couplage exterieur.

Pour que les besoins en energie puissentetre couverts meme lors des pointes de trafic, l'existence de lignes
de transport d'une capacite accrue repond ä une necessite dans differents secteurs d'alimentation. Alors
que la ligne detransport66 kV Chietres-Neuchätel a ete completee par un deuxieme lacet, il afallu reconstruire
entierement la section Magadino-Manno de la ligne de transport 66 kV Giubiasco-Melide, y compris les
supports. Les 54 pylönes de cette section, utilises en commun avec l'Azienda Elettrica Ticinese et I'Officina
Elettrica Comunale di Lugano, ont ete dresses ä I'aide d'helicopteres dans le temps record de neuf mois. En

prevision du trafic lourd et irregulier qu'entrainera la place d'armes pour blindes amenagee ä Bure, il a fallu
construire une ligne de transport 66 kV de Delemont ä Courtemaiche ainsi qu'un poste de transformation
provisoire. Cette installation sera remplacee plus tard par une sous-station mobile. La nouvelle installation
sert en meme temps ä ameliorer les conditions de tension dans I'Ajoie.

La sous-station d'Olten, dont le secteur de lignes de contact absorbe environ 100 millions de kWh par an,
accuse la plus forte consommation de toutes les sous-stations des CFF; elle a ete dotee de quatre nouveaux
transformateurs de reglage de 10 MVA. Les travaux de transformation et d'extension du poste de couplage
exterieur sont encore en cours. La transformation des sous-stations de Gossau SG et Sargans estterminee;
l'une et I'autre ont ete dotees de deux transformateurs de reglage de 10 MVA, tandis que leurs anciens inter-
rupteurs ä cuve etaient remplaces par des disjoncteurs de puissance ä jet d'huile. La mise en service pro-
chaine du convertisseur de frequence de Giubiasco impose le remplacement des anciens disjoncteurs
66 kV dans les trois sous-stations tessinoises qui alimentent la ligne du Saint-Gothard. Les travaux d'ins-
tallation sont sur le point d'etre achieves.

V. Acquisition de materiel

Au cours de I'exercice, presque tous les fournisseurs ont vu leur activite se calmer quelque peu, de sorte

que I'economat a pu conclure tous ses achats sans difficultes notables et dans des delais de livraison
normaux. La valeur totale des fournitures est du meme ordre de grandeur que I'annee precedente; elle
s'eleve ä 154 millions de francs.

A nouveau, les salaires ont augments sensiblement en Suisse et ä I'etranger, mais ils n'ont pas fait monter
le prix de tous les articles. En particular, l'excedent de capacite de I'industrie siderurgique etrangere s'est
traduit, en raison d'une offre surabondante, par une nouvelle baisse des prix des aciers lamines, qui sont
revenus, ä la fin de I'exercice, au niveau de 1949. Le prix des rails, qui n'avait dejä pas suivi le rencherissement
general I'annee precedente, est demeure stationnaire. L'evolution du marche des metaux non ferreux, en

revanche, souleve de I'inquietude: le cuivre, matiere de premiere importance pour les chemins de fer, coütait
ä la fin de 1965 sept fois plus qu'en 1939 et deux fois et demie plus qu'il y a trois ans.

La consommation de charbon de traction, qui se montait encore ä 80 000 tonnes il y a dix ans, s'est reduite ä

3000 tonnes durant I'exercice.
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