
Zeitschrift: Rapport de gestion / Chemins de fer fédéraux suisses

Herausgeber: Chemins de fer fédéraux suisses

Band: - (1967)

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: 17.04.2026

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


I. Installations fixes

Generality Le perfectionnement et les travaux d'entretien des installations terroviaires obeissent ä des programmes
qui dependent eux-memes des exigences de la technique et de I'exploitation ainsi que des ressources de

I'entreprise en main-d'oeuvre et en capitaux. Au cours de I'exercice considere, le programme ä long terme
de grands travaux dresse en 1956 a ete revu en fonction des besoins nes de devolution du trafic et des
methodes operationnelles. Parmi les ouvrages de grande envergure figurent non seulement des double-
ments de voie et des agrandissements de gare, mais en particulier les trois gares-centres de Berne, Olten
et Zurich (pour le service des messageries), les lignes de raccordementde Killwangen-Spreitenbach-Othmar-
singen (ligne du Heltersberg) et d'Olten-Rothrist. Le renouvellement des voies, des branchements et des
catenaires, le remplacement de postes d'enclenchement vetustes, l'extension et l'automatisation du
block de ligne, le developpement des installations de telecommunications et le chauffage des aiguilles font
l'objet de programmes speciaux, tout comme d'autres amenagements de genres divers. Cette planifi-
cation pour une periode prolongee garantit I'emploi optimum du personnel, des moyens techniques et des
fonds disponibles; eile est en outre ä la base des budgets annuels de construction.
Les arteres principales du reseau sont ä la fois les plus chargees et Celles qui requierent les plus grands
travaux d'etablissement et d'entretien. Cela implique une coordination stricte des programmes, afin que
la circulation ne soit pas entravee outre mesure. Inversement, la necessite de maintenir le trafic gene I'exe-
cution des travaux. De ce fait, ceux qui sont entrepris au-dessus, ä cöte ou au-dessous de la voie sont
en general plus longs et plus coüteux que lorsque le chantier ne presente aucun obstacle.
Malgre la penurie de main-d'ceuvre et la forte densite du trafic sur les grands itineraires, les travaux ont ete,
en majeure partie, executes ä la cadence prevue.

Les principaux
ouvrages

La ligne du Saint-
Gothard et
ses voies d'acces

L'extension de la gare de triage de Chiasso s'est traduite ces dernieres annees par la construction de plu-
sieurs faisceaux de voies qui ont ete raccordes progressivement aux installations existantes. Au prin-
temps de 1967, l'etat d'avancement des travaux etait tel qu'il a permis de mettre en service, des le change-
ment d'horaire, tous les nouveaux secteurs et d'y appliquer les principes modernes d'exploitation. Le
31 decembre, c'est-ä-dire ä la date fixee, les maisons d'expedition pouvaient prendre possession de I'une
des halles ä marchandises du trafic sud-nord. Un autre de ces bätiments est dejä sous toit; les fondations
du dernier sont faites.
Au sud du Saint-Gothard, l'agrandissement de la station de Melide et le doublement de la voie entre cette
localite et Bissone ont ete acheves, tandis que la station de Lavorgo pouvait disposer de ses nouvelles
installations de securite, completees par une voie d'evitement pour les convois se dirigeant vers le nord.

Sur la ligne du Sud argovien (Immensee-Wohlen), oli passent la plupart des trains de marchandises qui
transitent par le Saint-Gothard, la seconds voie du tronqon Mühlau-Sins a ete ouverte au trafic le 20 no-
vembre, conformement au plan de modernisation acceleree de cette artere. Entre Benzenschwil et Mühlau,
oü le chantier s'est deplace, les travaux de genie civil sont termines.
Dans le perimetre de la future liaison directe entre le Sud argovien et la ligne du Bözberg, l'extension de la

station d'Othmarsingen et l'amenagement du raccordement de Schinznach Dorf-Birrfeld (illustration
p. 26) progressent normalement. Les vastes et delicates operations de reconstruction du tunnel du Bözberg

ont pris fin le 1,r octobre. A la gare de Stein-Säckingen, l'annee 1967 aura marque le terme de la
premiere etape des travaux, qui comprenait les terrassements, la transformation du faisceau de voies cöte
ouest ainsi que le gros ceuvre du passage souterrain median et des bätiments.
A Schaffhouse, la pose de la ligne partant en direction de Singen, dans la partie est de la vallee, et la mise

en service du nouvel enclenchement de la gare des voyageurs ont constitue l'aboutissement de la phase
initiale d'extension de cet important point frontiere.
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La nouvelle ligne de raccordement ä double voie Schinznach Dorf-Birrfeld, avec son viaduc en bäton prbcontraint long
de 480 m, est prövue pour säparer les courants de trafic de cette region du Plateau. Apres le changement d'horaire de

1969, eile sera parcourue, tout comme le tunnel du Bözberg, par de nombreux trains de la ligne Bäle-Sud argovien-Saint-
Gothard, qui cesseront alors d'emprunter la section Olten-Rupperswil, rOservbe essentiellement au trafic est-ouest.

A la gare frontiere de Bale, veritable charniere des transversales alpines du Saint-Gothard et du Simplon,
les travaux ont aussi ete menes avec vigueur. Apres que les voies, les catenaires et les installations de

securite de la gare de Pratteln et du triage de Muttenz eurent ete adaptees non sans peine, il a ete possible,
vers la fin de I'annee, d'utiliser les nouveaux sauts-de-mouton de Muttenz II. Tout donne ä penser que la

halle de reparation des wagons et son annexe seront pretes pour le printemps de 1968. Elles sont dejä raccor-
dees au reseau et les voies du nouveau faisceau de depart comptent2500 metres de plus. En ce qui concerne
les halles prevuesä Bäle-marchandises, la premiere partie de la petite halle des importations-environ2000m2
de surface utile - est dejä affectee ä sa destination.

igne du Simplon L'ouverture d'une voie sans croisement ä niveau pour les trains de marchandises passant de Renens
ä la gare de triage de Denges a contribue ä la separation des courants de trafic dans la region de Lausanne.
Dans le nouveau triage, dont le faisceau d'arrivee sert depuis 1966 ä la formation de trains directs de

marchandises, les travaux de terrassement et les ouvrages d'art ont pu etre menes ä chef dans une large mesure,
et quelque dix kilometres de voies du faisceau de direction ont ete poses. Le bätiment de service, qui abri-
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tera en particulier l'enclenchement, est sous toit. Au depöt de locomotives de Lausanne, la troisieme phase
d'extension suit son cours. Les nouvelles installations profitent aussi bien ä la ligne du Simplon qu'aux
arteres ouest-est.
Entre la gare de Sierre, modernises, et la station de Salquenen, en transformation, la double voie a ete

inauguree au debut du service d'ete de 1967. II faut s'attendre qu'il en aille de meme dans le courant de

l'automne prochain sur le tronpon Sion-Saint-Leonard-Granges-Lens.
La double voie raccordant directement Zollikofen ä Ostermundigen (illustration p. 32), qui est praticable
depuis le mois de mai 1967, facilite beaueoup l'ecoulement du trafic de la region de Bienne-Olten en

direction du Simplon, par le Lötschberg. Au cours de l'exercice, la gare de Gümligen a ete dotee d'un

passage souterrain et d'un quai intermediate accessible par-dessous les voies.

L'augmentation des charges et de la vitesse des convois imposent le remplacement de la ligne de contact

du tunnel du Simplon. Cette operation, qui doit se faire dans l'espace restreint des deux galeries ä

voie unique et sans que la circulation soit interrompue, pose de serieux problemes. Des etudes et des
essais sont entrepris.

Lignes ouest-est A la gare aux marchandises de Geneve-La Praille, le quai pour le glapage des wagons refrigerants, le

des CFF bätiment de service 2, la centrale du BS1 pour lechauffageä distance, les entrepots reservesau camion neur offi¬

cio! des CFF sous les halles 3 et 4, les voies des halles, la partie nord de la cour de la gare et l'eclairage
exterieur sont venus s'ajouter aux realisations. L'amenagement interieur des autres locaux se poursuit.
Sur la ligne Lausanne-Berne, le nouveau bätiment des voyageurs de Flamatt a ouvert ses portes.
A Berne, le programme etabli pour les bätiments de service et celui des voyageurs est applique. A la fin
de 1967, alors que les etages superieurs de l'aile Bollwerk-nord, ä usage de bureaux, etaient remis ä des
services de la Direction generale, le gros ceuvre de l'aile Bollwerk-sud atteignait le niveau du premier etage.
La demolition de l'ancienne gare des voyageurs a commence apres que divers amenagements provisoires
eurent ete effectues. La nouvelle sera done mise en chantier dans un proche avenir.
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La modernisation de la ligne de banlieue
Zurich-Meilen-Rapperswil

L'horaire de cette importante artöre d'intörSt local
ne pouvait §tre am§lior§ que dans d'ötroites
limites tant qu'elle 6tait entiörement ä voie unique,
mais, dans cette region, la densitö des constructions

empechait, pour des raisons financiöres,
d'envisager un doublement de bout en bout.
Avec l'horaire cadencö ä 30 minutes, les trains
se croisent toujours aux m§mes points, de sorte
qu'il ne leur taut que deux Hots ä double voie
(fig. ci-contre).
Les deux trongons ä double voie Kusnacht-
Herrliberg-Feldmeilen et Stäfa-Uerikon sont, ä

part quelques travaux secondares, pour ainsi
dire achev6s. Les automotrices triples, caractöri-
sees par une forte puissance d'accdldration et
de freinage, sont ögalement pretes, si bien que
l'horaire cadencö ä 30 minutes, avec des temps
de parcours räduits, pourra §tre appliqud dfes le

ddbut du prochain service d'6t6, le 26 mai 1968.

A la gare des voyageurs de Langenthal, le quai situe entre les voies de circulation a ete ouvert au public
peu avant Noel. Lorsque, ä Tissue des travaux en cours, TAarwangenstrasse empruntera son propre Souterrain,

il n'y aura plus de passage ä niveau dans Tenceinte de la gare.
Le doublement de la voie entre Daucher et Bienne, sur la ligne du pied du Jura (Lausanne-Bienne-Olten),
est mene activement. L'infrastructure et quelques ouvrages d'art situes au bord du lac sont pour ainsi
dire acheves. Dans le tunnel de Vigneules, de 2,4 km de longueur, Tabattage est termine depuis le mois de

novembre. Plusieurs murs de soutenement, entre la voie et la future route N 13, sont en construction.
Sur la ligne Olten-Zurich, la mise en service, le 17 novembre, d'une nouvelle installation de securite a

couronne la modernisation de la gare de Dulliken.
Pour ce qui est de la gare de triage du Limmattal, les terrassements de la premiere etape touchent ä leur
fin. Le pont de la Reppisch, sur la ligne venant de Dietikon, est en chantier; la pose des voies et des branche-
ments a commence. Le gros ceuvre du poste d'enclenchement de la rampe de debranchement a dejä pris
forme. Pendant cette premiere phase d'execution, des plans detailles ont ete elabores en vue des travaux
d'infrastructure necessites par Tamenagement integral du triage et pour les ouvrages qui devrontetre
menes de front avec ceux des routes nationales lä oü, en meme temps que le rail, elles croiseront d'autres
arteres. La fin de la procedure d'expropriation entamee en 1955 a en outre permis, durant Texercice, de

multiplier les acquisitions de terrain pour la realisation de Tensemble du projet.
En 1963, Textension des installations de la gare de Zurich Altstetten avait entraine le prolongement du

deuxieme tronpon ä double voie jusqu'ä Schlieren, oli il avait ete relie provisoirement aux lignes existantes.
II s'agissait alors de creer de la place pour des rames de TExposition nationale. En 1967, les etudes de

detail relatives ä Tagrandissement de la gare de Schlieren ont debute. A Zurich Altstetten, oil les transformations

sont faites, la plupart des voies et branchements sont en place. Le nouveau bätiment des voyageurs
est ouvert au public et son pupitre geographique ä touches fonctionne depuis le mois de novembre. Sur
la ligne qui raccordera cette gare ä celle de Zurich Oerlikon, Tessentiel etait d'accelerer les travaux du

viaduc du Hardturm, le plus long ouvrage de ce genre (1100 m) construit en beton precontraint en Europe,
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et du tunnel du Käferberg, de 2118 m, qui lui fait suite. II n'y manque maintenant que les catenaires, les

cables et les installations de securite.

Autres lignes Les installations de securite de Zurich Wiedikon peuvent desormais etre commandees du poste central
de Zurich gare principals, qui a ete complete en consequence.
Pendant trois ans et demi, en raison de la modernisation de I'itineraire Zurich-Coire, il a fallu travailler
ä agrandir la gare de Ziegelbrücke. En mai 1967, toutes ses nouvelles installations etaient en service. Par

ailleurs, les ouvrages en relation avec le deplacement de la ligne Ziegelbrücke-Wesen-Gäsi ont progresse
normalement, de sorte qu'ils seront sans doute termines pour le changement d'horaire de mai 1969, epoque
ä laquelle les trains pourront aussi emprunter la seconds voie entre Murg et Tiefenwinkel. Dans sa seance
du 19 decembre, le Conseil d'administration a approuve un projet prevoyant ä la fois le doublement de la

voie entre Landquart et Coire et la suppression de la station de Zizers CFF.

La ligne de banlieue Zurich-Meilen-Rapperswil sera bientöt entierement equipee. L'ilot ä double voie Stäfa-
Uerikon est ouvert ä la circulation. Celui de Küsnacht-Herrliberg-Feldmeilen est dejä pret en grande partie
(flg. p. 28), sauf dans les gares.
A l'automne a ete entamee la procedure d'approbation des plans du raccordement Killwangen-Othmar-
singen, qui s'inscrit dans le programme d'extension des installations ferroviaires de la region de Zurich.
A la fln de I'annee, le projet concernant le tunnel de 4903 m de long sous le Heltersberg etait tres
avance.

Pupitre «domino», de conception moderne, dans le poste d'enclenchement de la gare de Ziegelbrücke...
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Installations de securite Le developpement et la modernisation des installations de securite et de telecommunications ont suivi
etdetelecommunications un cours normal. C'est ainsi que 15 installations de securite electriques comprenant 27 enclenchements

ont ete montees. Les suppressions de postes mecaniques se chiffrent par 23, de sorte qu'il reste 462 dis-
positifs de ce genre, contre 506 postes electriques. Le nombre des signaux lumineux (avances, principaux
ou secondaires) s'est accru de 1166, pour atteindre 10 890, alors qu'il n'y a plus, ä I'heure actuelle, sur le

reseau des CFF, que 1558 signaux mecaniques (12,5%).
Les travaux destines ä doter de nouvelles installations de securite telecommandees les voies d'acces de
la gare de Lucerne ont ete caracterises par la terminaison du gros ceuvre du bätiment de service du Gütsch
et la pose de diagonales ä Fluhmühle. A Lucerne, les amenagements entrepris devaient aboutir ä la mise
en service, au debut de 1968, de la section de block Lucerne-Sentimatt, ce qui n'est qu'une premiere etape.
A Altstätten (Saint-Gall), le dispositif de securite electrique et le block ä courant continu de la section
Altstätten-Rebstein-Marbach ont ete mis en service, si bien que le trajet Sargans-St. Margrethen est
maintenant entierement couvert par le block de ligne.
A la fin de 1967, 1335 km de voie unique (83%) et 1212 km de double voie (93%) etaient pourvus du block de

ligne. Pendant I'annee, le block automatique ä comptage d'essieux ou ä circuit de voie avait encore ete
installs sur 18 sections d'une longueur totale de 45 km. II s'agissait, selon les cas, d'equipements nou-
veaux ou ä transformer. Le block de ligne, qui s'etend sur 2547 km en tout, est automatique sur 583 km

(23%).
Les gares de Soleure et de Sursee ont pris possession de leurs centraux telephoniques automatiques, de

conception moderne. Celles de Chiasso, Ölten, Winterthour, Romanshorn et Zurich Altstetten se sont

et, au sous-sol, les innombrables relais des installations de securite et de telecommunications.
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Depuis l'ouverture de la ligne de raccordement ä double voie Zollikofen-Ostermundigen, en mai 1967, II est possible
d'eviter la gare de Berne sans rebroussement, ce qui facilite beaucoup la circulation des trains en transit passant par
Ölten et Bienne en direction du Lötschberg et du Simplon.

enrichies d'importants reseaux combines de telecommunications comprenant des installations de radio et

d'interphone. II est ainsi plus facile de centraliser les operations d'exploitation.

Ponts et ouvrages d'art L'annee 1967 a vu mener ä chef la construction de 66 ponts-rails et de 16 passages superieurs pour la route.
A part le viaduc du Hardturm, sur la ligne de raccordement de Zurich Altstetten-Zürich Oerlikon, dont il

a dejä ete question, il convient de mentionner le pont de Rocca Bella, de 89 m de longueur, qui enjambe
la zone d'eboulement de Tenero, ainsi que les trois sauts-de-mouton situes ä l'extremite est de la gare de

triage de Muttenz. Ces derniers ont donne fort ä faire, car ils sont tres obliques et, partant, particulierement
longs. Pour le surplus, il s'agissait essentiellement de passages superieurs ou inferieurs remplapant des

passages ä niveau, de souterrains ä pietons ou encore de ponts substitues ä des ouvrages vetustes.

Selon la coutume, tout a ete mis en oeuvre pour que l'edification des ouvrages d'art gene le moins possible
la circulation des trains. A Guin, par exemple, un passage ä pietons prefabrique a ete insere sous les voies
de la station en quelques jours, si bien que les convois n'ont pas dü ralentir pendant plus de trois semaines.
A Giubiasco, il a meme ete possible de riper sous les deux voies de la ligne du Saint-Gothard un passage
inferieur de 12 m d'ouverture dans les neuf heures de la nuit oü le trafic avait ete interrompu. En I'occurrence,
malgre tous les travaux qui ont precede et suivi la mise en place de I'ouvrage, la duree du ralentissement
n'a pas excede huit semaines, alors qu'elle eüt ete de huit mois avec le mode traditionnel de construction.
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Passages ä niveau Les CFF estiment toujours urgent de contribuer ä reduire le nombre des passages ä niveau, afin d'eliminer
d'une maniere definitive ces foyers d'accidents. A cet effet, ils travaillent avec les proprietaires des routes
ä faire evoluer chaque moyen de transport sur un plan different. Uniquementau cours de I'exercice, 64

passages ä niveau, dont 30 gardes et 34 non gardes, ont ete supprimes, ce qui a necessite la construction de

38 ouvrages de remplacement. A I'heure actuelle, 29 croisements rail-route sont en transformation et 76 pro-
jets concernant des travaux de cet ordre sont en preparation. En 1967, les CFF ont alloue 12,6 millions de

francs pour la suppression de passages ä niveau ou l'amelioration de la securite de ces installations. Le

coOt effectif des travaux a ete de 10,3 millions de francs. Parmi les ouvrages de remplacement d'une cer-
taine importance, il suffira de signaler le passage superieur de la route cantonale de Guin, le passage infe-
rieur de la route de Blonay, ä Vevey, et celui de Sulgen. Par mesure de securite, deux passages ä niveau

ont ete munis de barrieres automatiques, tandis que le dispositif d'annonce des trains combine avec le

block de ligne etait amenage dans six postes de garde-barriere.

Renouvellement et Les travaux d'entretien et de renouvellement destines ä maintenir en bon etat la piste de roulement ont
entretien des voies obei au programme ä long terme. Sur le vu des experiences de ces dernieres annees, des rails du type le

plus lourd (54 kg au m), qui etaient d'abord reserves ä la ligne du Saint-Gothard, ont aussi ete poses sur les

arteres oil la charge quotidienne est superieure ä 30 000 t. L'usage de grues ä portique a facilite la manu-
tention du materiel sur plusieurs chantiers. La verification de la geometrie des voies, I'auscultation ultra-
sonique des rails et les travaux de desherbage sont restes dans les limites habituelles.
Une somme de 64,1 millions de francs a ete consacree en 1967 au renouvellement de 211,4 km de voies et
de 761 branchements. La longueur totale des voies sans joints a passe ä 2504 km, soit 38% de I'ensemble.
Le mouvement de materiel enregistre ä l'atelier de la voie de Hägendorf a attaint 171 7941. Cet atelier a livre
aux services exterieurs 732 branchements des types les plus varies. Enfin, 13 464 joints de rail ont ete soudes,
ce qui correspond ä quelque 440 km de voies en barres longues.
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II. Vehicules, traction et ateliers

Pare de vehicules Les achats de vehicules moteurs de ces dernieres annees servaient surtout ä completer un pare insuffisant.
Maintenant, l'accent porte sur un remplacement methodique, plus particulierement en ce qui concerne les

Vehicules moteurs locomotives ä bielles, d'un entretien delicat et coüteux. Le programme de renouvellement prevoit une reduc¬

tion importante du nombre de types de locomotives. Cela exige un effort de standardisation qui aura d'heu-
reux effets non seulement sur les conditions d'emploi des vehicules, mais encore sur l'instruction des
mecaniciens et du personnel d'entretien et sur la gestion des pieces de rechange.
Un grand nombre de locomotives Re 4/4 II sont en construction. En 1967, 30 unites ont ete livrees,
ce qui permit la reforme de 21 vehicules moteurs de ligne, de type demode. Les nouveaux modeles,
de 6330 CV, ce qui est une puissance relativement elevee, sont prevus pour une vitesse de pointe

Nouvelle automotrice triple pour le service de banlieue Zurich-Meilen-Rapperswil (entrainement direct de tous les essieux,
dquipement 6lectronique de commande, attelage automatique permettant de röunir jusqu'ä 12 elements pour la marche

en unites multiples).

de 140 km/h; ils remorqueront surtout des trains directs - de voyageurs et de marchandises - en

plaine.
Les cinq dernieres des 20 rames automotrices RABDe 12/12 dont I'acquisition a ete decidee en 1963 pour
accelerer le trafic de banlieue de Zurich-Meilen-Rapperswil sont sorties d'usine.
La faible reserve de trains TEE quadricourant (TEE II) a ete accrue par la reception d'une cinquieme
composition. Le dedoublement des convois et l'execution des travaux de revision et de reparation s'en
trouveront facilites. Au debut de son circuit de trois jours, le train quadricourant circule d'abord sous le

nom de «Gottardo» sur l'itineraire Bäle-Zurich-Milan, puis il devient le «Cisalpin» sur le trajet Milan-
Lausanne-Paris; ledeuxieme jour, il reste le «Cisalpin» de Paris ä Milan et, le troisieme jour, apres avoir ete
le «Ticino» Milan-Zurich-Milan, il revient ä Bale en tant que «Gottardo». Les trois rames auxquelles ce
schema est applique couvrent en moyenne 1056 km par jour.
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Voitures de commande En 1964, les CFF avaient passe un ordre pour 20 voitures de commande du type DZt, avec compartiments
pour la poste et les bagages. lis ont repu les 12 derniers vehicules au cours de I'exercice, ce qui porte ä

98 le nombre des voitures de commande des modeles les plus divers qui entrent dans la composition des

trains-navette.

Voitures et fourgons Sur les commandes de 1964 et 1965, les fabriques ont fourni, en 1967,106 voitures unifiees, soit 34 de 1" classe
et 72 de 2° classe. Ces dernieres comprenaient neuf vehicules representant le solde des livraisons du type I

et 63 faisant partie de la serie des 100 vehicules du type II dont la construction avait ete lancee en 1965.

Au total, 1208 voitures unifiees du type I sont en service.
Pour le trafic international, les CFF ont repu 38 voitures de 2' classe ä couloir lateral et 10 wagons-restaurants

d'un modele nouveau, qui sont climatises et dotes d'un equipement de cuisine capable de fonctionner
sous toutes les tensions et avec tous les systemes de courant des reseaux europeens. Le wagon-restaurant
ayant une caisse entierement formee de profiIs et de töles en metal leger, sa tare a pu etre ramenee ä 381.

En vue du rajeunissement du pare des voitures, un contrat d'achat a porte sur 200 vehicules, soit 100

voitures unifiees de 1" et de '}r°/2' classes du type II, 40 voitures de 1" classe ä couloir lateral pour le service
international et 60 fourgons. Pour la premiere fois, une commande comprenait ainsi 50 voitures unifiees
de la serie AB, c'est-ä-dire des vehicules offrant 24 places assises dans le compartiment de 1" classe et
39 dans celui de 2' classe. lis seront les premiers ä etre prepares pour I'attelage central automatique.
Lorsque les fourgons ä deux ou ä trois essieux et ä caisse en bois auront fait place ä des modeles recents
ä quatre essieux, la vitesse maximale d'un grand nombre de trains de voyageurs pourraetre portee ä 125 km/h.
La commande de 60 fourgons passee au cours de I'exercice a constitue un premier pas dans la voie de ce
renouvellement. Le remplacement des vieilles voitures ä quatre essieux se poursuit systematiquement.
Fin 1967, 39 de ces vehicules etaient encore en service; ils seront demolis en 1968.

Wagons Les fabriques ont livre 821 wagons, soit 491 du type couvert ä grande capacite (Gbs), 10 du type couvert
ä paroiscoulissanteset ä dispositif de stabilisation du chargement (Hbis),59 wagonsouvertsä parois hautes
(Es), 129 wagons plats ä deux essieux (Ks), 32 wagons plats ä 4 essieux (Rs) et 100 wagons pour le transport
des cereales (Udgs). Cette fourniture marque une nouvelle etape dans la modernisation du pare de wagons
et dans la rationalisation du transbordement des marchandises. En revanche, il a fallu retirer de la circulation

746 vehicules vetustes ou necessitant des reparations.
Neuf wagons-grues legers ayant une force de levage de 4,5 t ou de 1,1 t et une portee de 3 m ou de 10,6 m

ont ete mis en service en 1967. Iis servent ä la pose des branchements et ä la manutention des elements
de voie, tant au depot que sur le chantier.
Pour clore le programme d'acquisitions etabli en 1964, le Conseil d'administration a ouvert des credits pour
l'achat de 700 vehicules ä marchandises, soit 200 wagons ä grande capacite (Gbs), 300 wagons plats (Ks
et Rs), 10 ä parois coulissantes (Hbis) et 190 ä parois et ä toit coulissants (Tbis). Les essais effectues avec
trois nouvelles ballastieres ä benne basculante pour dechargement lateral ayant ete concluants, une serie
de 150 a pu etre commandee.
Par ailleurs, des vehicules speciaux sont en construction, savoir neuf wagons pour le transport des
automobiles, qui sont destines ä completer les convoisdu Saint-Gothard, et six wagons porteurs pour grues
routieres de fort tonnage.
Les services competents de la Direction generale elaborent un nouveau plan ä longue portee pour les
acquisitions de wagons en tenant compte de I'attelage automatique, dont I'adoption est prevue.
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Nouveau wagon de mesures de la division de la traction et des ateliers, pour tous genres d'investigations concernant
par exemple l'effort de traction, la vitesse, la puissance, la consommation d'dnergie, les efforts entre rail et roue.

Wagons de particulier Le nombre des wagons appartenant aux entreprises privees, mais immatricules aux CFF, a augments de
38 en 1967, atteignant ainsi 6739. Le renouvellement a suivi son cours normal: 172 vehicules demodes ont
ete remplaces et 61 modernises. D'une maniere generale, le volume des transports tend nettement ä s'ac-
croitre. Plus de la moitie des wagons immatricules au cours de l'exercice etaient ä bogies et ä quatre
essieux.

Petits vehicules moteurs En 1967, 23 tracteurs ambimoteurs Tern II (175/115 CV) ont ete mis en service. Ces machines de manceuvre
et vehicules routiers peuvent etre alimentees en courant aussi bien par la ligne de contact que par leur groupe electrogene

ä moteur diesel. Aussi trouvent-elles leuremploi dans les gares qui ne sont pas entierement electrifiees.

La livraison des nouveaux tracteurs electriques Te II (175 CV) commandes en 1965 a commence. L'equipe-
ment correspond ä celui des Tern II, si ce n'est que le groupe electrogene ä moteur diesel a ete supprime.

L'execution du programme de rajeunissement des tracteurs independants de la ligne de contact touche
ä sa fin. Le service des travaux auquel ils sont destines a dejä regu 19 des 23 engins commandes en 1966.
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Le moteur diesel d'une locomotive Em 3/3 et son gSnSrateur principal :

installs sur le cadre de montage et prSparSs en vue de I'essai. A gau<

le gSnSrateur d'excitation et le gSnSrateur auxiliaire sont sur un a

cadre. Les radiateurs d'eau et d'huile se trouvent au sous-sol.

Monteur contrölant la pompe d'injection d'un moteur diesel de 1'

pour locomotive Bm 4/4. Les cables de mesure et les conduites sou
sion relient le moteur au poste de commande (flg. de droite). II e.

possible de suivre les variations de la temperature dans les cylin
Celles de la pression tant dans le circuit du lubrifiant que dans les

presseurs de suralimentation.

Montage d'un groupe diesel-Slectrique complet sur une locomotive
aprSs la marche d'essai. Une fois Squipee, la locomotive passera
sur le banc pour un ultime contröle.



Poste de commande du banc d'essai des moteurs diesel aux ateliers de Bienne.

Les ateliers de Bienne ont ä entretenir plus de 80 locomotives et quelque 70 tracteurs diesel. Les moteurs ont une

puissance qui varie, suivant les engins, de 100 ä 1200 CV. Aprös chaque revision, leur marche et leur rendement
doivent etre verifies soigneusement. A cet effet, ils sont accouplös ä un gönerateur principal dont le dbbit est dirigb vers
une resistance de charge. Les pistons, les transmissions et les paliers lisses ont besoin d'une pöriode de rodage. II

taut en outre voir comment les nombreux organes auxiliaires tels que les rdgulateurs, les pompes ä eau et ä lubri-
fiant et les compresseurs de suralimentation, qui ont ete examines söparöment, se comportent avec le moteur.

Le prochain effort en faveur de ce service portera sur le remplacement des vieilles draisines de faible rendement

par des fourgonnettes capables de circuler sur la voie et sur la Chaussee.
La mecanisation systematique de certains travaux dans les services exterieurs vise ä reduire le nombre
des operations manuelles et, partant, l'effectif du personnel. De ce fait, de nombreuses gares ont repu des
chariots elevateurs ä fourche, des balayeuses et des chasse-neige rotatifs. De plus, un grand nombre de

vehicules routiers de construction ancienne ont ete remplaces par des engins utilisables dans les
conditions les plus diverses. Pour le transport des wagons sur route, les CFF disposent de huit remorques
routieres ä pneus; ils ont en outre commande trois tracteurs ä grande puissance.
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Ateliers Dans les ateliers, l'entretien du materiel ferroviaire s'est deroule ä la cadence prevue. Pour la reparation
et le contröle des appareils electroniques des vehicules moteurs et des voitures, il a fallu creer de nou-
velles places de travail et organiser des cours d'instruction. L'accroissement des exigences en matiere
de contort, en particulier en ce qui concerne les qualites de roulement, le chauffage et l'aeration, impose
des travaux de maintenance plus frequents. Du fait que tous les sieges sont rembourres, la Sellerie acquiert
plus d'importance, aux depens de la menuiserie. Sur les wagons speciaux, la caisse de conception simple
a cede la place ä des equipements complexes. Les toits coulissants et les mecanismes d'entrainement
des wagons ä benne levante-basculante requierent plus d'entretien. En revanche, la mise au rebut des
vehicules les plus vetustes libere du personnel pour de nouvelles täches.

Les installations des ateliers sont constamment adaptees aux nouveaux besoins et modernisees. La
rationalisation des travaux de reparation et d'entretien est au premier plan des preoccupations. La prevention
des accidents et la sante du personnel font aussi l'objet d'une attention particuliere.
Les ateliers d'Yverdon disposent desormais d'un local de peinture et d'un equipement pour le lavage des

locomotives, tous deux de conception moderne. Grace ä une forte ventilation, le peintre travaillant au pis-
tolet n'est plus oblige de porter un masque. Le brouillard de peinture est evacue par de l'eau.
Les ateliers de Bienne, charges de l'entretien de plus de 80 locomotives et de quelque 70 tracteurs diesel,
ont pris possession d'un banc d'essai pour moteurs diesel d'une puissance pouvant atteindre 1200 CV.

Apres revision, les moteurs et les generatrices sont testes dans deux locaux speciaux. Avant de quitter
les ateliers pour la course d'essai, le vehicule subit un dernier contröle (illustration p. 38) sur un banc

d'epreuve en plein air, protege par une marquise. Les constructeurs de ce dispositif ont du resoudre de

serieux problemes pour empecher la propagation des vibrations.
Toutes les palettes echangeables sont reparees aux ateliers d'Olten, qui disposent d'une nouvelle installation

permettant d'en traiter 250 par jours. Ces ateliers preparent aussi, ä I'aide d'une raboteuse speciale,
environ 140 000 planches par annee.

III. Energie electrique

Usines et postes Des etudes entreprises dans le courant de I'annee ont revele que lorsque les 115 locomotives ä forte puis-
convertisseurs sance Re 4/4 II seront en service, ce qui ne saurait tarder, la puissance absorbee aux jours de pointe depas-

sera de 14 ä 15% ou 57 MW les 385 MW enregistres le 22 decembre 1966. En 1967, c'est le 21 decembre, alors
que 36 de ces machines etaient en circulation, que les besoins ont atteint le niveau encore inconnu de
403 MW, soit 18 MW ou 4,7% de plus qu'un an auparavant. Dans I'ensemble, ces chiffres rejoignent les
previsions et montrent que, dans chacune des deux annees ä venir, les usines et les postes de convertisseurs
auront ä faire face ä une augmentation annuelle de 4 ä 5% de la demande, suscitee par l'apparition des
dernieres Re 4/4 II de la serie. Dans diverses sous-stations, en particulier dans Celles de la transversale
ouest-est et de la ligne du Simplon, ce taux sera encore beaucoup plus eleve. Aussi les efforts ont-ils de

nouveau porte en particulier sur l'agrandissement des postes convertisseurs et des sous-stations.
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Depuis la mise en service de l'amenagement hydro-electrique de Göschenen, en 1960-1961, la puissance
installee a ete adaptee ä la consommation - partie en fleche - uniquement par la construction de convertis-
seurs de frequence, qui permettent d'echanger de l'energie avec les usines du secteur public. A cet egard,
la premiere installation de grande envergure, qui groupe deux convertisseurs de 30 MW chacun, est celle
de Rupperswil. Elle a commence ä travailler en 1965-1966 et constitue desormais un point d'alimentation
important.
Un deuxieme groupe convertisseur, d'une puissance active de 25 MW, fonctionne ä Giubiasco depuis
le debut de decembre 1966. Sa production est destinee aux lignes de contact du sud du Tessin (illustration
ci-dessous). Un autre convertisseur, de 30 MW, sera monte ä Massaboden, en amont de Brigue, dans la

premiere usine electrique des CFF. Ce groupe recevra du courant triphase de 50 Hz, en ete de I'usine hydro-
electrique d'Electra-Massa, en hiver de la centrale thermique de Vouvry. Le courant monophase de 162/a Hz

fourni par le convertisseur servira en particulier ä la traction sur la ligne Sion-Brigue-Domodossola. Lors-

que le nouvel equipement de Massaboden sera en service, la puissance installee des usines et des
convertisseurs appartenant aux CFF s'elevera ä 480 MVA. La part des convertisseurs, y compris les groupes
les plus anciens de la sous-station de Seebach et de I'usine de Lungernsee, croitra d'environ 26%, pour
atteindre 125 MVA.

Le nouveau convertisseur de frequence de Giubiasco et son poste de distribution ä ciel ouvert.
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Independamment de ces nouvelles constructions, les usines hydro-electriques datant de plus de 40 ans
sont toujours readaptees aux besoins. A l'usine de Vernayaz, le dernier des quatre generateurs a ete pourvu
de nouveaux enroulements, de pieds de Stator elastiques et d'un meilleur bäti en töle. Les generateurs
monophases de Barberine et de Ritom ont fait I'objet d'une modernisation semblable; maintenant est
venu le tour des cinq generateurs d'Amsteg.
A Amsteg encore, deux transformateurs ä deux enroulements et ä rapport de transformation fixe, qui
etaient sujets ä des defaillances, ont fait place a des unites de reglageä trois enroulements, le troisieme
servant ä ('alimentation des lignes de contact. La puissance installee des transformateurs qui fournissent
le courant de traction a ainsi double, si bien qu'elle s'inscrit ä 34 MVA.
La nouvelle ligne de transport de 132 kV a un lacet reliant l'usine de Massaboden ä la future sous-station
mobile de Varzo pour le versant italien du Simplon sera prete en novembre 1968. Provisoirement, jusqu'ä
la mise en service de la sous-station mobile, au printemps 1969, eile transportera de I'energie sous une
tension de 15 kV. Apres plus de six ans de pourparlers, les travaux de la conduite aerienne de 132 kV entre
Ritom et Giornico ont pu enfin commencer. Lorsque ce feeder de premiere importance sera termine, vrai-
semblablement ä la fin de I'automne 1968, les catenaires du Tessin pourront etre alimentees avec la securite
d'exploitation desiree. Comme prevu, la petite ligne de 132 kV entre la sous-station principals de Seebach
et la station de Zurich, commandee ä distance, sera achevee pour I'entree en vigueur de I'horaire cadence

sur le parcours Zurich-Meilen-Rapperswil. En outre, de vastes projets concernant l'extension du reseau
de cables aeriens en Valais et dans le nord-est de la Suisse ont ete studies.
Pour ce qui est des sous-stations, I'effort ports d'abord sur l'agrandissement de celle de Seebach et sur
les nouvelles installations de Zurich et Rapperswil, destinees ä etre commandees de Seebach. Ces travaux
contribuent d'une maniere decisive ä ameliorer I'alimentation en energie de toutes les lignes de la region
de Zurich.
Au printemps, le Conseil d'administration d'Electricite d'Emosson S. A. a decide la construction de I'ame-

nagement hydro-electrique ä accumulation qui sera ä cheval sur la frontiers franco-suisse, ä l'est du mont
Blanc, les parlements des deux pays ayant ratifie les accords internationaux. Le barrage de Barberine

sera noye dans le nouveau bassin. Du fait que la renovation de la conduite forces existante et ('augmentation
de la puissance installee de la centrale allaient s'imposer de toute fapon dans un proche avenir, le Conseil
d'administration des CFF a approuve la proposition de la Direction generale visant ä etablir, entre le

nouveau chateau d'eau d'Electricite d'Emosson S. A. et la centrale, un puits blinde pour un debit de 16 m3

ä la seconde. Les travaux, qui ne generont pas l'exploitation de l'usine de Barberine, doivent commencer
au cours de I'ete 1968; ils s'etendront sur quatre ans.
L'usine d'Electra-Massa, societe dont les CFF detiennent 10% du capital social, est quasiment terminee.
La centrale de Bitsch est en service depuis I'ete dernier.

Economie electrique Une fois de plus, les conditions meteorologiques ont ete favorables a la production d'energie electrique.
L'hydraulicite a etö nettement superieure ä la moyenne, sans toutefois atteindre le niveau exceptionnel de

I'annee precedente. Aussi la quantite d'energie produite par les usines des CFF et par les centrales
communes a-t-elle baisse de 75 859 millions de kWh, ou 5,3%, par rapport ä 1966. En revanche, 68 402 millions de

kWh ou 23,6% ont ete demandes ä des tiers. Le convertisseur de Giubiasco, mis en route en decembre
1966, a fonctionne toute I'annee. Au 1" janvier 1967, le contenu de l'ensemble des lacs d'accumulation
correspondait ä une reserve d'energie de 271 millions de kWh ou 72,8% de la retenue maximale (267 millions
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de kWh en 1966). Au debut de mai, cette reserve tombait ä 71 millions de kWh, pour remonter ä 374 millions
de kWh au commencement de l'hiver (346 millions de kWh en 1966), ou 99,1%. Au 31 döcembre, eile ötait
redescendue ä 270 millions de kWh.

Voici les principales donnees du bilan energetique:
1966 1967

Energie produite et repue Millions de kWh

Energie produite par les usines des CFF (Amsteg, Ritom, Vernayaz,
Barberine, Massaboden et usine secondaire de Trient) 874,410 797,322

Energie repue des usines communes (Etzel, Rupperswil-Auenstein,
Göschenen, Electra-Massa et Vouvry) 550,994 552,223

Energie repue d'autres usines 289,304 357,706

Quantite totale d'energie produite par les CFF ou repue d'autres usines 1 714,708 1 707,251

Energie consommee

Energie consommee pour la traction au sortir de la sous-station 1 302,714 1 330,214

Energie affectee ä d'autres usages propres 23,221 22,088

Energie fournie ä des chemins de fer prives et ä d'autres tiers (servitudes) 58,501 72,047

Energie en excedent vendue 145,249 95,280

Energie consommee (usines, sous-stations) ainsi que pertes de transport 185,023 187,622

Consommation totale d'energie 1 714,708 1 707,251

Le bilan annuel de l'energie n'a que peu varie d'une annee ä l'autre (diminution de 7,457 millions de kWh,
ou 0,4%). La consommation pour la traction des trains CFF, mesuree aux sous-stations, a marque une
progression de 27,500 millions de kWh, ou 2,1 %. Les fournitures aux chemins de fer prives et autres clients
ont augments de 13,546 millions de kWh, ou 23,2%, alors que les ventes d'energie de points ont flechi pour
des raisons d'ordre hydrologique. Le plus fort prelevement journalier s'est eleve ä 6,2 millions de kWh;
il a ete enregistre le 21 decembre (maximum anterieur, note le 22 decembre 1966: 5,7 millions de kWh).
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La sortie inaugurate, le 11 mai 1967, du bateau ä moteur «St. Gallen», l'unitd la plus rScente de la flotte du lac de Constance
(au milieu).

IV. Service des bateaux du lac de Constance

Au mois de mai, le «St. Gallen», bateau ä moteur de 650 places reserve aux voyageurs, a remplace
le «Rhein», ce qui a mis un terme au renouvellement du materiel. Le «Rhein», dernier bateau suisse ä

aubes sur le lac de Constance, avait accompli son ultime traverses en octobre 1966. La nouvelle unite a

51,2 m de long; en pleine charge, eile jauge 294 t et peut circuler ä la vitesse de 28 km/h.

Les CFF ont maintenant sur le lac de Constance quatre bateaux ä moteur modernes, capables de transporter

au total 1970 passagers, et deux ferry-boats pouvant recevoir ä leur bord en tout 20 ä 24 wagons de mar-
chandises et 730 personnes.

En 1967, les bateaux des CFF ont transports 224 771 voyageurs (228 638 en 1966) et 34 930 wagons (39 306).
En raison du beau temps qui a regne sur le lac avant et pendant l'ete, les passagers participant ä des excursions

ont ete au nombre de 92 634, contre 84 705 un an auparavant (+ 9,3%).
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Les bateaux des Chemins de fer federaux suisses sur le lac de Constance,
apres la modernisation

Designation de I'unite Annee de construction Capacity

Bateau ä moteur «St. Gallen», pour passagers 1967 650 personnes

Bac ä moteur «Rorschach», pour passagers et vehicules 1966

170 personnes
30 ä 35 automobiles
ou environ
10 wagons
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Bac ä moteur « Romanshorn », pour passagers et vehicules 1958

560 personnes
30 ä 35 automobiles
ou environ
10 wagons
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Bateau ä moteur «Säntis», pour passagers 1956 320 personnes
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Designation de l'unite Annee de construction Capacite

N =rT5B^0^1 l
V ^ n-oc CD c Li—17/ OOS 0009 J

rnt=^ J
Bateau ä moteur «Zürich», pour passagers 1933 (transforms en 1960) 500 personnes

x |
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Bateau ä moteur «Thurgau», pour passagers 1932 (transformeen 1959) 500 personnes
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Bateau ä moteur «Hecht», unite de service 1914
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1884 (transforme en 1934

et 1958)Bac ä moteur n° 3, unite de service
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V. Acquisition centralisee de materiel

Le service central des achats des CFF, qui approvisionne toute I'entreprise en matieres de consommation
et d'exploitation - depuis les rails jusqu'aux simples crayons a depense au cours de I'exercice 154,8
millions de francs pour des fournitures. La vente de materiel usage a produit 6,3 millions de francs.
Une mission importante de ce service consiste ä surveiller attentivement l'evolution des prix et des
marches. A cet egard, il n'a pas eu ä enregistrer de changements notables en 1967, sauf dans le domaine des

produits petroliers, comme nous le verrons ci-apres. L'excedent de capacite qui persiste dans toute I'in-
dustrie siderurgique et l'äpre concurrence qu'il suscite sur le marche suisse ont encore un peu pese sur
les cours, dejä bien degrades, des aciers lamines de qualite courante. Dans l'industrie mdtallurgique de

transformation, les prix sont montes en moyenne d'un ä deux pour cent, parallelement ä la hausse des

salaires, bien que, dans ce secteur aussi, le ralentissement des affaires declenche une competition acharnde.

Les prix du bois en grume de provenance suisse ont subi une legere baisse due surtout ä la contrainte
exercee par la convention de l'AELE, de sorte qu'ils tendent ä s'aligner sur ceux des pays voisins. Le cours
du cuivre est toujours extraordinairement eleve, sans toutefois atteindre les niveaux extremes de 1966.

Dans les textiles, oCi les fabriques travaillent au ralenti, les prix n'ont pas varie.

L'arret des livraisons de petrole du Moyen-Orient, conjugue avec la fermeture du canal de Suez, a montre
d'une maniere eclatante ä quel point le ravitaillement en hydrocarbures est ä la merci d'une crise. L'industrie
petroliere du monde occidental, qui s'est trouvee d'un jour ä I'autre en presence d'une situation entierement
nouvelle, a surmonte les difficultes avec une aisance remarquable. En Suisse, tout s'est bornd ä une ascension

rapide des prix, de l'ordre de 25 a 30%. Depuis une dizaine d'annees, les huiles minerales jouent un

grand role dans les approvisionnements des CFF, non seulement parce que le mazout remplace toujours
plus le charbon pour le chauffage des locaux, mais surtout du fait que le nombre des locomotives diesel

en service ne cesse de s'accrottre. Le pare des petits vehicules ä moteur diesel, tant routiers que ferro-
viaires, se developpe egalement. Pour ne pas manquer de combustibles et de carburants, comme aussi

pour pouvoir profiter des prix d'ete, le chemin de fer a fait amenager des installations de stockage. Sa

consommation de gas-oil, en augmentation constante au cours des dernieres annees, a atteint dix millions de

litres en 1967. En plus d'une reserve souterraine de guerre, les CFF possedent ä l'heure actuelle de grands
entrepots de combustibles liquides ä Brougg, Schwarzenbach et Saint-Maurice, d'une capacite totale
de dix millions de litres, et une trentaine de reservoirs de service repartis sur tout le reseau. Dans la mesure
du possible, le volume des citernes du chauffage central correspond aux besoins d'une annee. Lors de la

crise du Moyen-Orient, toutes ces installations, remplies ä bon compte, ont permis d'attendre sans
inconvenient la fin de la periode de tension des prix.
Le remplacement du charbon par le mazout a engendre de nouveaux travaux administratifs. Alors que

pour entreposer le charbon, il suffisait de trouver un emplacement assez vaste, ä ciel ouvert, le stockage
du combustible liquide implique la construction et l'entretien de reservoirsainsi qu'une comptabilite exacte,

au litre pres, les droits de douane variant selon l'usage de la marchandise. II convient en outre d'observer
les prescriptions rigoureuses sur la protection des eaux.
A I'origine, les points de faible consommation recevaient le gas-oil de l'entrepöt principal de Brougg, en

füts. Par la suite, la forte augmentation des besoins, en produits et en recipients, a impose une rationalisation.

Depuis 1957, quelque 370 services ont ete dotes de reservoirs de 1500 litres, qui sont remplis par
des wagons-citernes, lors de tournees periodiques.
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