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Installations et materiel roulant

I. Installations fixes

Gänäralitäs Les travaux de construction ont progresse au rythme des differents programmes, sans s'äcarter pour autant
de la planification ä long terme. Les charges totales sont demeurees legerement au-dessous des montants
inscrits au budget. Le leger flechissement de I'activite economique a influe favorablement sur la cadence
du travail et sur les prix. La penurie de personnel charge de l'entretien des voies continue ä se faire sentir.
Elle se trouve encore accrue par la multiplicity des chantiers, qui obligent les sections du service de la voie
ä fournir des agents proposes ä la securite des ouvriers et de la circulation. L'appui plus large qu'ont assure
les entreprises privees n'a procure qu'une amelioration partielle. Sans parier de I'aspect financier, le manque
de personnel, joint ä la forte solicitation des installations ferroviaires, comprime les travaux de renouvelle-
ment et d'extension dans des limites qu'atteint plus ou moins le volume actuel des constructions.

Principaux travaux L'annee passee, l'intensite fort rejouissante du trafic ne s'est de nouveau pas repartie uniformöment sur
I'ensemble du reseau. Les transports en general et l'accroissement du trafic en particulier se sont concentres
sur les lignes principales, et notamment sur les axes nord-sud et ouest-est. II est des lors evident que les

grands ouvrages s'echelonnent surtout le long des lignes fortement frequentees. Les plus importants
d'entre eux se trouvent aux points extremes du reseau - aux gares frontieres - et aux carrefours des axes.

La ligne du Saint- Entre les points frontieres nord et sud de notre pays, quatre grands ouvrages meritent plus particuliärement
Gothard et d'etre mentionnes. Sur la digue de Melide, la double voie est en service depuis octobre 1966. Ainsi, le dernier
ses voies d'acces goulet ä simple voie entre Arth-Goldau et Chiasso appartient au passe. L'extension de la station de Lavorgo,

oü le nouveau quai exterieur et le passage inferieur sont en cours de construction, sert aussi ä accroitre le

debit de la ligne. Les voies d'evitement prevues - d'une longueur de 700 m dans chaque sens - rendront
Sexploitation sensiblement plus fluide sur le tronpon Airolo-Biasca.
L'amenagement de la ligne Immensee-Wohlen, dite du sud argovien, revet une importance particuliere du

fait que plus de 70% du trafic de transit du Saint-Gothard passe par Bale. La seconde voie a pu etre mise en

service, le 4 avril, entre Wohlen et Boswil-Bünzen et, le 28 novembre, entre Sins et Oberrüti. Les travaux
progressent sur le tronpon Mühlau-Sins; l'amenagement de ('infrastructure est dejä termine. Apres I'ouver-
ture ä Sexploitation du raccordement Birrfeid-Schinznach Dorf, qui empruntera le pont de 480 m de long, en
beton precontract, contigu ä la gare de Brougg (AG), la ligne du Bözberg sera utilises non seulement par
les trains Bale-Zurich (-Buchs/Coire), mais encore par une partie du trafic du Saint-Gothard. Telle a ete
une des raisons supplementaires qui ont engage le Conseil d'administration ä octroyer quelque 14 millions
de francs pour l'extension du nceud ferroviaire de Stein-Säckingen. La premiere etape - qui comprend le

remplacement des bätiments - a ete entreprise. Les vastes operations de reconstruction du tunnel du Bözberg

se poursuivent elles aussi; la voüte a pu etre reprise en sous-ceuvre sur toute sa longueur, du cötä
de la voie Effingen-Schinznach Dorf. Apres quoi, les travaux d'assainissement de la voüte ont commence
de l'autre cöte.
Les travaux d'extension ne se limitent cependant pas aux points faibles de la ligne; de grands investisse-
ments sont aussi operes dans les gares frontieres. A Chiasso, le nouvel appareil d'enclenchement geogra-
phique ä touches d'itineraire est termine. II sera mis en service lors du changement d'horaire, en mai 1967.

La premiere des trois halles aux marchandises destinees au trafic nord-sud est sous toit; pour les deux
autres, les travaux d'excavation sont termines. Les espoirs fondes sur l'extension de cette importante gare
frontiere se sont pleinement realises puisque, aujourd'hui dejä, le tonnage des marchandises achemine

par Chiasso est sensiblement plus eleve que ce n'etait le cas il y a quelques annees encore.
A Bale aussi, de notables progres ont ete enregistres durant I'exercice. Pas moins de 6700 m de voies et
28 branchements ont ete poses dans le faisceau de depart du nouveau triage de Muttenz II. En outre, les

rampes d'acces aux sauts-de-mouton cöte Pratteln ont ete remblayees et aplanies.

4 La digue de Melide, peu avant la suppression du dernier goulet ä voie unique de la ligne du Saint-Gothard.
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A I'autre point frontiere nord, ä Schaffhouse, la place est libre pour le decalage de la ligne Schaffhouse-
Singen et l'amenagement du futur faisceau de manoeuvres, maintenant que la Fulach a ete regularisee sur

une longueur de 2 km. L'elegant pont de la Fulachstrasse, qui franchit l'ensemble des installations da triage,
a pu etre ouvert ä la circulation.

Ligne du Simplon Les CFF s'efforcent, comma sur la ligne de transit du Saint-Gothard, de dissocier aussi les courants de trafic
ä l'ouest du pays; leur but est d'accroitre le potentiel de I'importante liaison qu'est le Simplon entre deux

partenaires du Marche commun, la France et I'ltalie. Dans la region de Lausanne, les trains Lausanne-
Vallorbe/Neuchätel et Geneve-Lausanne (Berne-Zurich) ne se croisent plus, grace au nouveau saut-de-
mouton du bois d'Ecublens, pres de Renens. Ce pont-rail a ete cree en correlation avec le nouveau triage
de Lausanne. Le faisceau de reception de ce centre de triage sert dejä depuis le mois de mai 1966 ä la

formation de trains directs de marchandises.
Entre Sierre et Salquenen, la pose de la seconde voie progresse conformement au programme. La double
voie sera inauguree au moment du prochain changement d'horaire, en mai 1967. A cette date, les dernieres
ameliorations auront ete apportees ä la gare de Sierre. Une fois les deux parcours en tunnel Brigue-lselle
subdivises en six ou sept cantons de block - les preparatifs avancent -, six trains pourront circuler simulta-
nement entre Iselle et Brigue et vice versa. Lorsque, en mai 1967, les CFF disposeront du raccordement
Zollikofen-Ostermundigen, qui etablira une liaison directe entre la ligne Bienne/Olten-Berne et le Lötsch-
berg, les temps de parcours pourront etre sensiblement reduits. Ainsi se trouve realise un nouveau projet qui
vise ä faciliter le trafic intervilles Zurich-Berne-Geneve et le trafic de transit nord-sud.

Les lignes ouest-est A la nouvelle gare aux marchandises de Geneve-La Praille, les six halles aux marchandises et le quai ä

des CFF poissons ont ete termines. La construction des bätiments de service et du quai utilisä pour le glapage des

wagons refrigerants comme aussi l'extension des installations de securite avancent ä grands pas. A
Renens, ainsi qu'il a ete dit plus haut, les croisements avec les trains Simplon-Lausanne-Vallorbe ne se font
plus au meme niveau depuis quelque temps. A la gare de Berne, l'extension des voies et des quais est
achevee; le potentiel des installations s'en trouve double. La construction des bätiments aux voyageurs et
de service se poursuit selon le programme; le grosoeuvre du bätimentdu Bollwerk-Nord, destineä des bureaux
et comptant six etages, se trouve termine. L'extension des gares de Langenthal, Dulliken et Schönenwerd
a progresse selon les previsions; c'est ainsi que la circulation des trains ä la nouvelle gare aux marchandises

de Langenthal est reglee depuis plusieurs mois ä l'aide d'une installation moderne de securite et quo
le passage inferieur de la Bützbergstrasse est ouvert au trafic.
L'installation d'enclenchement de Zurich, qui fonctionne depuis le 15 mai et donne toute satisfaction, influe
favorablement sur le deroulement de Sexploitation, que ce soit ä ce noeud ferroviaire ou sur les lignes d'acces.
II s'agit lä de la plus grande installation d'enclenchement de la Suisse et d'une des plus importantes du

reseau ferroviaire europeen. Tant le Systeme de securite que l'equipement de telecommunication sans fil
constituent une innovation dans le domaine technique. La mise en service de la nouvelle installation s'est
accomplie sans accroc.
En ce qui concerne le deplacement du triage de Zurich, de la banlieue ä Killwangen, la premiere etapedes
travaux de terrassement a commence l'automne dernier. Ce transfert exige la construction du raccordement
Oerlikon-Altstetten et la pose d'une seconde double voie entre Altstetten et Schlieren. La jonction des gale-
ries de falte du tunnel du Käferberg a pu etre operee en mars. Tous ces travaux ont marque de sensibles
progres; il en est alle de meme de l'elargissement de la tranches d'acces cöte Zurich Oerlikon, des adaptations

d'enclenchements et de voies ä cette gare et du betonnage du viaduc de Hardturm, long de 1125 m,

qui franchit la Limmat.
Sur la ligne Zurich-Sargans, la situation s'est aussi nettement amelioree ä Ziegelbrücke, apres la judicieuse
extension de la gare de bifurcation de Thalwil. En correlation avec le redressement du trace de la ligne entre
Ziegelbrücke et Mühlehorn, le tunnel du Biberlikopf, pres de Ziegelbrücke, a pu etre mis en service. La

suppression de la boucle de Weesen permettra d'accelerer notablement le trafic vers les Grisons et l'Autriche.
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La gare de Ziegelbrücke, Photographie peu de temps avant l'achfevement des travaux d'extension des voies.

Autres lignes Entre Bienne et Daucher, le tunnel ä double voie de Vigneule, que necessite l'amenagement de la route na¬

tionale, est en cours de construction. Le trace ä simple voie qui longe le lac sera disponible pour la route une
fois que la ligne passera par la montagne. Le percement de la galerie de direction, longue de 2,4 km, a ete

termine le 4 novembre; apres quoi ont commence les travaux d'elargissement au gabarit du tunnel. Egale-
ment dans la region de Bienne, le court goulet ä simple voie sur le canal de l'Aar, ä Brugg, a pu etre elimine.
Depuis I'automne, le deuxieme pont metallique sur ce canal est ä disposition. Entre Berne et Bienne, seul le

tronpon Münchenbuchsee-Lyss, de 13 km de longueur environ, n'a pas encore la double voie.
Les arteres ä trafic de transit international ne sont pas les seules ä etre ameliorees. Les Chemins de fer
federaux ne negligent en effet pas les lignes de banlieue, bien que leurs ressources en personnel et en
materiel doiventetre consacrees en premier lieu aux täches d'importance nationale. Les problemes qui se

posent peuventetre resolus seulement si les communes et les cantons apportent une importante contribution.

L'amenagement du tronpon Zurich-Meilen-Rapperswil illustre I'interet que I'entreprise porte aux lignes
suburbaines. Mis ä part la station de Stäfa, le tronpon ä double voie Stäfa-Uerikon est termine. Sur Pautre
ilot ä double voie Küsnacht-Herrliberg, les travaux d'extension de la station d'Erlenbach et de mise en etat
du parcours Erlenbach-Herrliberg sont aussi en voie d'achevement.
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A Cornaux, le nouveau faisceau d'echange et de triage etait ä disposition le 1" juillet, date de la mise en

service de la raffinerie «Shell». Uniquement pendant les six mois d'exploitation de 1966, le nombre des

trains-blocs qui y ont ete formes depasse la centaine.

Installations de securite Actuellement, la liaison entre les trains en pleine voie et les gares est encore assuree par les signaux. Les

etdetelecommunications CFF poursuivent leurs efforts en vue d'eliminer les anciens signaux mecaniques, qui sont generalement
actionnes par des tringleries ou des cables sujets ä derangement. A la fin de I'annee, 11 471.signaux en

service (85%) etaient du type lumineux. Le nombre des appareils d'enclenchement electriques (485) a presque
rejoint celui des anciens postes möcaniques (485). Les trains sont en outre proteges par le block, qui equipe
actuellement 2531 kilometres de lignes, soit 86% de l'ensemble du reseau.

Installations de securite anciennes et nouvelles ä Zurich. Le poste-passerelle, construit en 1936, est sur le point d'etre
ddmoli. En 6t6 1966, il a ete remplacd, ainsi que plusieurs postes satellites, par un poste central. Des pupitres de
commands gdographiques, avec leurs relais et un systdme de telecommunications ultra-moderne parfil ou par radio, assu-
rent un maximum de securite.
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La bonne marche du trafic suppose aussi un Systeme de telecommunications fonctionnant ä la perfection.
Line foule d'informations et d'ordres concernant le service sont transmises par le reseau telephonique
automatique du chemin de fer. L'extension des centraux de Sierre, Thoune, Soleure et Sursee a coüte
ä eile seule plus d'un million de francs. La derniere ligne raccordee au reseau automatique est celle du Seetal

Lenzbourg-Emmenbrücke (-Lucerne). Les gares de Berne-Weyermannshaus, Langenthal, Ölten triage et

Zurich ont ete dotees d'un vaste Systeme de telecommunications internes. Les communications par
interphone et par haut-parleurs sont completees par des liaisons radio. La plus importante de ces installations
se trouve ä Zurich; eile a pu etre mise ä la disposition des services de Sexploitation en meme temps que le

nouvel enclenchement.

Un des nouveaux viaducs enjambant la Venoge aux abords du triage de Lausanne-Denges.

Ponts et ouvrages d'art La construction des ponts a marque, eile aussi, une evolution. Les services responsables ont cherche de

nouveaux moyens de limiter les entraves ä Sexploitation qu'impose la construction de passages inferieurs
routiers. Lors d'un essai tente pres de Gland, sur la ligne tres frequentee Lausanne-Geneve, ils ne se sont
pas contentes de preparer le long des voies les dalles du nouveau pont, large de13 metres, avant de les mettre
en place; ils ont aussi ripe transversalement, au-dessous des voies, l'ensemble des culees du pont, constitutes

d'elements creux prefabriques. Ces mesures ont permis de reduire de plusieurs mois la duree du

ralentissement. L'importance d'une organisation rationnelle des chantiers ressort du fait qu'en 1966, les
CFF ont construit 50 ponts, pour la plupart destines ä remplacer des passages ä niveau.
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Passages ä niveau L'annee ecoulee, il a ete possible de supprimer 83 passages ä niveau, dont 36 gardes et 47 non gardes;
c'est lä un chiffre encore jamais atteint. Ces suppressions ont necessite 36 ouvrages de remplacement.
A I'heure actuelle, 33 croisements deniveles sont en construction, et 71 autres, au Stade des projets. On

peut y voir une garantie que, meme ä I'avenir, les efforts ne se relächeront point pour diminuer le nombre des
croisements ä niveau. La contribution financiere des OFF, d'un montant de 8,4 millions de francs, a ete pre-
Ievee sur la reserve pour I'amelioration des installations de trafic rail/route. Afin d'augmenter la securite
des passages ä niveau qui subsistent, quelques-uns d'entre eux ont ete munis de barrieres ou de demi-
barrieres automatiques. En outre, un dispositif d'annonce des trains, combine avec le block de ligne, a ete
installs dans cinq postes de garde-barriere.

Entretien et Le programme ä long terme visant ä reduire les frais de construction et d'entretien de la voie a et6 poursuivi
renouvellement des voies systematiquement au cours de l'annee. Les efforts ont porte avanttout sur ^intensification de la pose de voies

et de branchements soudes ainsi que sur la mecanisation des travaux de superstructure. Les resultats
obtenus au cours des dernieres annees ont ete encore ameliores. Grace ä une utilisation soigneusement
preparee et judicieusement contrölee des machines de chantier, le programme fixe pour l'annee en cours
a pu etre rempli.
Une somme de 64,2 millions de francs a ete consacree au renouvellement des voies et des branchements.
En particulier, la longueur des voies sans joints a augmente de 394 km, ce qui en porte le total a2145 km,

soit 32% de l'ensemble des voies. La part des voies principales en barres longues est de 41%. En outre,
1552 appareils de voie ont ete soudes, de sorte que leur nombre s'eleve maintenant ä4847, ou 23% du chiffre
total. Le mouvement de materiel enregistre ä l'atelier de la voie de Hägendorf a depasse 190 000 tonnes par
annee. Au total, cet atelier a Ii vre aux services exterieurs 834 branchements des types les plus varies. Enfin,
8600 joints de rail ont ete soudes, ce qui correspond ä quelque 330 km de voies en barres soudees.

II. Vehicules, traction et ateliers

Pare de vehicules

Vehicules moteurs Grace au renouvellement constant et ä l'accroissement du pare des vehicules moteurs, les locomotives
disponibles ont suffi ä assurer les plus forts trafics de pointe. Ce resultat provient en bonne partie du fait

que les locomotives lourdes du type Ae 6/6 et les automotrices RBe 4/4 ä capacite elevee ont toutes pu
etre livrees en 1966. Ainsi, les CFF disposent aujourd'hui de 120 machines recentes d'une puissance uni-
horaire de 6000 CV pour les trains de marchandises lourds et de 82 automotrices modernes pour les trains
de voyageurs. Avec les locomotives de plaine de grande puissance du type Re 4/4 II, dont 115 unites ont
ete commandees, ces deux types de vehicules constituent les elements de base du renouvellement du pare
des vehicules moteurs. Actuellement, les usines sortent une locomotive Re 4/4 II tous les douze jours,
de sorte qu'au moment du prochain changement d'horaire, 18 machines de ce type setrouveront dejä en
service regulier. Parallelement ä la mise en service d'unites nouvelles, des vehicules vetustes et usages
sont reformes. L'an passe, quinze unites ont ete demolies.
Les rames de banlieue RAB De 12/12, unites triples ä adherence totale et ä grande puissance d'accele-
ration et de freinage que les CFF ont fait construire pour la ligne Zurich-Meilen-Rapperswil, se comportent
de fapon tres satisfaisante. Quinze des vingt unites commandees avaient dejä ete livrees ä la fin de l'annee.
Les nouvelles acquisitions comprennent encore vingt locomotives de manoeuvre Ee 3/3 ä commande elec-

tronique. Ces engins sont utilises dans les gares oü les tracteurs de manoeuvre classiques ne suffisent plus
aux besoins du trafic accru.
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Voitures de commande En vue de former de nouveaux trains-navette, les CFF avaient, en 1964, passe un ordre pour 20 voitures de

commande du type DZt, dont les huit premieres ont ete mises en service au cours de l'exercice. Par rapport
aux six prototypes livres en 1959 et utilises dans les trains-navette intervilles, les nouvelles voitures presented
diverses ameliorations, notamment des compartiments plus grands pour la poste et les bagages, dont les

portes elargies permettent le chargement d'envois palettises.

Nouvelle voiture de commande pour trains-navette. Grace ä leur amönagement intörieur, ces vehicules peuvent etre
utilises au gr§ des besoins comme fourgon, ambulant postal ou fourgon ä compartiment postal.

Voitures Le renouvellement du pare des voitures se poursuit systematiquement. Les voitures unifiees de 2e classe du

type I appartenant aux commandes de 1962 et 1964 ont vu leur nombre augmenter de 74, de Sorte qu'il ne reste
plus que neuf vehicules ä livrer sur la serie entiere. Compte tenu des voitures analogues de 1" classe, plus
de 1200 unites de ce type sont en service. Les douze premieres voitures unifiees de 1" classe du type II,

qui represented le Stade le plus avance de la technique de construction dans ce domaine, ont ete livrees
au cours de l'annee, tandis que les premieres des 100 voitures de 2« classe commandees en 1965 seront mises
ä la disposition des voyageurs dans le courant de 1967.

Pour faire face ä la frequentation croissante des trains TEE electriques des CFF, quatre voitures
supplementäres ont ete acquises et incorporees aux rames existantes, qui se composent des maintenant de
six voitures et offrent 168 places assises, contre 126 auparavant. Le wagon-restaurant compte en outre
54 sieges.
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Vehicules moteurs modernes, rendement meilleur

Millions de tonnes-kilomdtres brutes remorquöes, par vöhicule et par ann6e
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Les indications concernant les locomotives Be 6/8 II, Be 6/8 III et Ce 6/8 II s'entendent comme valeurs moyennes.



Les CFF sont loin de negliger pour autant le contort des autres trains internationaux. A la fin de I'annee,
22 des 100 voitures de 2" classe ä couloir lateral commandees pour le service international circulaient dejä.
Elles offrent la particularity de ne plus compter que six places par compartiment et d'etre ainsi plus confor-
tables. L'eclairage fluorescent et les baies ä glace double contribuent pour leur part ä augmenter les agre-
ments du voyage en chemin de fer. L'allegement de la tare - inferieure d'environ 5 tonnes ä celle des
voitures etrangeres de modele analogue - ainsi que le remplacement des soufflets par des bourrelets en

caoutchouc constituent tout autant d'älements favorables ä I'exploitation.
Sur la ligne du Brünig, la seule ä voie etroite des CFF, un renouvellement du pare des voitures s'impose
egalement. A la suite des bonnes experiences faites avec la voiture prototype de 2e classe livree au cours
de I'annee, une serie de 54 vähicules du meme type a ete commandee. D'une capacite de 64 places assises et

de construction legere, puisque leur tare est de 12 tonnes seulement, ils viendront se substitueraux anciennes
voitures de 2e classe ä caisse en bois, dont quelques-unes datent de 1916. II est prevu de remplacer ensuite
les voitures de 1" et de 1r'/2e classe.

Wagons Les fabriques ont encore Ii vre au cours de l'exercice 1082 wagons, soit 409 du type couvert ä grande capacite
(Hbs), 182 du type couvert courant (Gs), 141 ouverts ä parois hautes (Es), 300 ä parois et ä toit coulissants
(Tbis) et 50 wagons-silos ä charbon (Eds). Ces vehicules ont une capacite totale de pres de 30 000 tonnes.
Leurfourniture marque une nouvelle etape dans la modernisation du materiel ä merchandises et dans la
rationalisation de la manutention. Les CFF ont en outre repris 23 wagons (11 Eds pour le transport de merchandises

en vrac et 12 Gs couverts) cedes par des particuliers et le Chemin de fer du Sud-Est. II a fallu en
revanche retirer de la circulation 366 vehicules vetustes ou necessitant des reparations.
La serie de 80 wagons X 94 001 ä 94 080 pour le transport de longs rails, qui avait ete commandee en 1964,

est maintenant disponible, 71 nouvelles unites ayant ete livrees en 1966.

Compte tenu du programme ä long terme, le Conseil d'administration a autorise la Direction generale ä

acquerir 750 wagons, dont 250 du type couvert ä grande capacite (Hbs), 100 pour les transports de cereales
(Udgs) et 430 des modeles plats (Rs et Ks). Pour rationaliser les travaux d'entretien, un ordre a ete passe en

vue de la fourniture de trois wagons ä benne basculante d'un nouveau genre, qui permettent de deverser
lateralement le ballast, et de neuf wagons-grues legers, qui serviront surtout ä la pose de branchements.
Les wagons ä reparer sont nombreux dans les gares frontieres, oü la visits technique des trains est rigou-
reuse. Naguere, ä Luino, seules les petites reparations pouvaient etre executees, en plein air. Les wagons
Präsentant des avaries d'une certaine gravite devaient prendre le chemin des ateliers de Bellinzone, ce qui
etait onereux. Cet inconvenient a disparu depuis que I'ancienne remise des locomotives, edifiee en 1882 par
le Chemin de fer du Saint-Gothard, est devenue un atelier de reparation des wagons bien equips. Le nom-
bre moyen des vehicules repares en un mois a ainsi passe de 50 ä 440.

Petits vähicules Les tracteurs de manoeuvre tiennent un role important dans la marche de I'exploitation. Ces petits engins
ä moteur de traction permettent de remettre et d'enlever les wagons sur les diverses installations de chargement,

comme aussi de manoeuvrer les rames, tant ä I'arrivee qu'au depart, sans le secours de la locomotive du train.
La duree de stationnement des convois de marchandises s'en trouve considerablement reduite, de sorts que
le personnel et les locomotives sont mis ä contribution moins longtemps. La derniere tranche de la
commands de 40 tracteurs electriques du type Te III (350 CV) passes en 1963 a ete livree. De meme, les 20

tracteurs thermiques prevus principalement pour la manoeuvre dans les ateliers et les grands depots de
locomotives sonttous sortis d'usine. La ligne du Brünig dispose aussi de quatre machines de ce genre.
Les Chemins de fer federaux ont fait mettre en route la fabrication de 23 nouveaux tracteurs independants
de la ligne de contact, du type unifie, dont la reputation n'est plus ä faire. Le service des travaux, auquel
ils sont destines, possedera ainsi 243 de ces engins. Pour intervenir rapidement en cas de perturbations dans
les catänaires, le service des lignes de contact doit parfois emprunter la route. En pareil cas, la limousine
commerciale capable de circuler tant sur la voie que sur la chaussee est tout indique9. Les trues transpor-
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Les embranchements de particuliers raccordes au reseau des CFF: liaison
directe avec Tariere vitale de l'economie

Nombre des embranchements principaux Longueur des embranchements en km
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Le nombre des embranchements qui relient des entreprises industrielles et commerciales au röseau des CFF s'accrolt

röguliörement. A I'heure actuelle, parmi les pays de l'Europe centrale, c'est la Suisse qui possöde proportionnellement le

plus grand nombre d'embranchements. En 1966,24,3 millions de tonnes de marchandises en trafic suisse des wagons com-

plets (60% de ce trafic) ont ötö acheminöes par les 1511 embranchements principaux, d'une longueur de 834 km au total.



teurs, ä I'aide desquels les wagons complets sont achemines vers les entreprises non raccordees au rail,
ont eu d'abord des bandages pleins. Les remorques de ce genre qui sont encore utilisees vont etre rempla-
cees ä bref delai par des vehicules ä pneus. Huit de ces nouveaux trues ont ete commandos I'an dernier.

Les ateliers de reparation ont encore souffert de la rarete de la main-d'eeuvre. Les vehicules moteurs n'en

ont pas moins ete entretenus normalement, ne serait-ce que parce que ceux qui datent de ces dernieres
annees se comportent bien. Encore que la moyenne de leurs prestations kilometriques entre deux revisions
soit notablement superieure ä celle des anciennes locomotives, ils donnent moins a faire aux ateliers. En

sus de I'entretien ordinaire, il a ete possible de doter les vehicules moteurs de perfectionnements qui atte-
nuent les risques d'avarie. Les modifications apportees ä l'equipement electrique des elements automoteurs
TEE II ont donne de bons resultats, tout comme les grilles ä buses multiples nouvellement montees sur les

ouvertures de ventilation des locomotives Re 4/4 I. Ces mesures doivent reduire considerablement les dom-

mages dus ä la penetration de la neige.
La rationalisation entreprise dans tous les secteurs des ateliers s'est traduite par une economic de main-
d'oeuvre, et, partant, a fait baisser le coüt des revisions generales. A cet egard, il est interessant de comparer
les moyennes des prestations kilometriques des anciennes et des nouvelles locomotives. Alors que, d'une
revision principale ä I'autre, une Be 6/8, par exemple, parcourait 400 000 kilometres, une Ae 6/6 peut aller
maintenant jusqu'a 2,4 millions de kilometres.

Les wagons späciaux permettent le chargement rapide de marchandises de toute sorte. Sur les wagons ä toit ouvrant et
faces coulissantes, les deux moitiös de chaque paroi laterale et du toit peuvent se superposer. Cette solution r6unit les

avantages des wagons ouverts et des wagons couverts.
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Des etudes ont montre que la transformation d'une partie des fourgons automoteurs datant des annees
1927 et 1928 pouvait etre raisonnablement envisagee. C'est ainsi que onze de C9S vehicules seront pourvus
d'une caisse en acier et d'installations electriques modifiees. Iis sont appeles ä rendre encore de bons
services pendant de nombreuses annees, sur des lignes secondaires ä forte declivite.
Alors que le grand entretien d'une partie du pare de voitures unifiees est reste l'affaire de I'industrie privee,
les ateliers des CFF ont entierement assume celui des wagons. A part les vehicules du type K2, qui vont etre
reformes ces prochaines annees, pour ainsi dire tout le materiel ä marchandises des CFF est maintenant
equipe de boites d'essieu ä rouleaux. La transformation des wagons de particuliers est en pleine realisation.
A la fin de I'exercice, 88,5% de l'ensemble des wagons etaient pourvus de boites ä rouleaux.

III. Service des bateaux du lac de Constance

En 1966, les elegants bateaux des CFF qui sillonnent le lac de Constance ont transports en tout 218881 per-
sonnes (193850 en 1965) et 39 306 wagons (38 762). Malgre les intemperies de la haute saison, le nombre des

passagers participant ä des excursions s'est eleve ä 84 705, contre 60 447 un an auparavant (+40%).

La plus tecente unite de la flotte CFF du lac de Constance: le bac transbordeur «Rorschach», d'une capacity de transport
de 320 tonnes.
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Dans le cadre des mesures de rajeunissement du materiel, le bac transbordeur MTr. 3, qui circulait depuis

pres de 80 ans, a cesse, en mai, d'assurer des courses regulieres. Le ferry-boat «M/F Rorschach », destine
ä le remplacer, avait ete mis en service deux mois plus tot. II mesure 55,5 metres de long, jauge 720 tonnes
et peut transporter une charge de 320 tonnes. En octobre, le dernier vapeur suisse du lac de Constance, le

« Rhein », a acheve une carriere de pres de 60 ans. De nombreux amis de la navigation ä vapeur ont eu la

possibility d'accompagner ce veteran lors de ses dernieres sorties. II sera remplace par un bateau ä moteur
de 600 places, exclusivement reserve au service des passagers. Cette unite a ete mise sur cale en juin, aux

chantiers du «Bodan », ä Kressbronn; son lancement est prevu pour le printemps de 1967.

IV. Usines et economie electrique

Usines electriques II ne suflfit pas d'ameliorer le debit des lignes et d'acquerir des vehicules de traction modernes et puissants;
force est aussi d'adapter les installations de fourniture d'energie au fur et ä mesure que les conditions se

modifient. Lorsque, par exemple, la nouvelle locomotive Re 4/4 II travaille ä pleine charge, eile consomme
trois fois plus d'energie qu'une machine construite il y a une trentaine d'annees. Les demarrages simultanes

de trains provoquent sur le moment des charges toujours plus fortes. C'est pourquoi, durant l'exercice,
les CFF ont concentre leurs efforts sur l'amenagement des convertisseurs de frequence et des sous-
stations.
L'usine de Massaboden, en amont de Brigue, va etre completes par un groups convertisseur de 30 MW/40
MVA. Les travaux de gros ceuvre ont döbute l'an passe, au printemps. A Rupperswil, le second groups
convertisseur de frequence, de meme puissance, a ete mis en service dans I'intervalle. Cette sous-station
est situee ä un endroit ideal pour assurer i'alimentation des lignes du Plateau, alors que Massaboden
fournit l'energie necessaire ä la ligne du Simplon. Depuis le debut de decembre 1966, un groupe convertisseur

de frequence de 25 MV/33 MVA a aussi ete installs ä Giubiasco, pour alimenter la ligne du Saint-
Gothard. L'energie lui parvient sous forme de courant triphase 50 Hz des usines de la Maggia. Depuis que
de nouveaux interrupteurs de puissance ont ete montes ä la sous-station de Melide et que le posts de cou-
plage 66 kV de la sous-station de Giornico a ete entierement renove, l'equipement de la Suisse meridionals
en appareillages 66 kV est ä meme de faire face aux besoins actuels. Toutefois, I'alimentation en energie
des lignes du Tessin ne sera vraiment garantie qu'apres I'etablissement de la ligne de transport-ä l'etude
depuis des annees - reliant l'usine de Ritom ä la sous-station de Giornico. L'acquisition des droits de

passage s'etant heurtee ä des difficultes, cet important projet n'a malheureusem9nt pas pu etre mis en
chantier I'annee passes.
Mis ä part ces travaux, les usines electriques sont sans cesse adaptees aux recents progres de la technique.
A l'usine de Barberine, le dernier des quatre generateurs monophases a repu de nouveaux enroulements, des

pieds de stator elastiques et un meilleur bäti en töle. Grace ä ces mesures, cette machine ägee de plus de
40 ans fonctionne presque aussi sürement qu'un engin neuf. Des adaptations semblables sont en cours aux
usines de Ritom et de Vernayaz.
Parallelement ä cette transformation, les disjoncteurs ä cuve de 66 kV, datant de la construction de l'usine,
ont ete remplaces par des disjoncteurs rapides ä faible volume d'huile; on a installe en outre des disjoncteurs

modernes ä air comprime de 15 kV. Les ouvrages hydrauliques des usines d'Amsteg (bassin de
compensation de Pfaffensprung), de Ritom (galerie de Garegna) et de Vernayaz (bassin de compensation des
Marecottes) ont fait I'objet d'importants travaux de consolidation.
La sous-station d'Olten repond desormais aux conditions de charge actuelles; eile vient en effet d'etre dotee
de quatre puissants transformateurs de reglage de 10 MVA, combines avec le poste de couplage ä ciel
ouvert de 66 kV. Deux des transformateurs de 3 MVA recuperes ä Olten ont servi ä renforcer la sous-station
de Sihlbrugg. La puissance installee ä la sous-station de Muttenz a augmente de 5 MVA grace ä la pose d'un
cinquieme transformateur de reglage, destine ä alimenter les nouveaux freins de voie et les dispositifs de

propulsion de triage de Muttenz I.
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Consommation d'önergie un jour de fort trafic (jeudi 22 ddcembre 1966) et un jour de faible trafic (dimanche 6 novembre
1966). Quand les besoins sont restreints, une partie de l'önergie est utilisbe pour refouler de l'eau dans le bassin d'accu-
mulation du Sihlsee (surface hachurde).

Economie electrique Rarement un exercice aura beneficie de telles conditions d'hydraulicite pour la production de courant de
traction. Grace aux precipitations abondantes et egales ainsi qu'au fort enneigement, qui a persists jusqu'au
printemps, le debit des usines a atteint 1425,4 millions de kWh; il a ainsi depasse de 191,6 millions de

kWh, ou 15,5%, celui de I'annee precedente, qui resultait dejä d'une hydraulicitö superieure ä la moyenne.
Cette situation extremement favorable a fait baisser de 83,3 millions de kWh, ou 22,4%, les besoins en

energie de tiers, tandis que la vente d'energie en excedent a pu etre accrue de 80,6 millions de kWh, ou
125%.
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Au 1" janvier 1966, le contenu de l'ensemble des lacs d'accumulation se montait ä 267 millions de kWh,
ou 75% de la retenue maximum (l'annee precedente: 253 millions de kWh). A fin avril, il est tombe ä 80

millions de kWh, pour atteindre 346 millions de kWh au debut de l'hiver (l'annee precedente: 352 millions
de kWh), ou 96%. Au 31 decembre, la reserve n'etait plus que de 271 millions de kWh.

Les chiffres suivants renseignent sur le bilan energetique:

1965 1966

Energie produite et repue millions de kWh

Energie produite par les usines des CFF (Amsteg, Ritom, Vernayaz,
Barberine, Massaboden et usine secondaire de Trient) 769,333 874,410

Energie repue des usines communes (Etzel, Rupperswil-Auenstein,
Göschenen et Vouvry) 464,440 550,994

Energie repue d'autres usines 372,606 289,304

Quantite totale d'energie produite par les CFF ou repue d'autres usines 1606,379 1714,708

Energie consommee

Energie consommee pour la traction au sortir de la sous-station 1280,713 1302,714

Energie affectee ä d'autres usages propres 22,453 23,221

Energie fournie ä des chemins de fer prives et ä d'autres tiers (servitudes) 64,032 58,501

Energie en excedent vendue 64,666 145,249

Energie consommee (usines, sous-stations) ainsi que pertes de transport 174,515 185,023

Consommation totale d'energie 1606,379 1714,708

Le bilan annuel de l'energie enregistre une augmentation de 108,3 millions de kWh, ou 6,7%. Cet accrois-
sement est du en majeure partie ä la forte extension des ventes d'energie excedentaire pendant l'ete
et ä ('intensification du trafic. En revanche, la fourniture d'energie aux chemins de fer prives et ä d'autres
tiers a baisse de 5,5 millions de kWh, en raison surtout de la diminution des achats d'energie de pointe par
le Chemin de ferfederal allemand. La plus forte consommation journaliere s'est elevee ä 5,7 millions de kWh;
eile a ete enregistree le 22 decembre (maximum precedent, note le 23 decembre 1965: 5,5 millions de kWh).
La consommation d'energie pour la traction des trains CFF, mesuree aux sous-stations, marque une
progression de 22 millions de kWh, ou 1,7% (l'annee precedente: 16,6 millions de kWh, ou 1,3%).
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