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Installations fixes et materiel roulant

I. Installations fixes

La preparation du chemin de fer de I'avenir implique non seulement un vaste travail de planification et
l'etude de questions fondamentales, mais encore la mise en ceuvre des progres incessants et des develop-
pements qui se manifestent dans les diverses branches de la technique. De meme, les installations exis-
tantes ne peuvent atteindre leur plus haut niveau de productivity et de rentabilite que lorsque ces conditions
sont prealablement remplies. De ce fait, les Chemins de fer federaux observent attentivement 1'evolution de
la science et de la technologie dans tous les domaines, en restant en liaison etroite avec l'industrie et les
hautes ecoles, pour ce qui est de la recherche aussi bien que de la realisation. Dans certains cas, ils
participant ä cette evolution par des etudes et des essais, qui se font en partie au sein de l'Union internationale
des chemins de fer (UIC). C'est dans cet esprit qu'ont ete entrepris les travaux sommairement decrits ci-
apres.

Les trains, en roulant toujours plus vite, exercent sur la voie des sollicitations accrues, alors que le personnel
dispose ä travailler dans ces installations se rarefie. II s'agit par consequent de trouver de nouveaux types
d'armement capables de supporter de plus grandes charges tout en permettant aux convois de circuler ä des
vitesses elevees sans sacrifier le confort du voyageur. Des economies doivent aussi etre faites en matiere
d'entretien et de renouvellement. A cet egard, le rail de 60 kg par metre, dont l'UIC acheve la mise au point,
suscite de legitimes espoirs (les profils actuals pesent 46 kg et, dans certains cas, 54 kg). Avec le concours
des fabricants, la qualite des aciers utilises est sans cesse amelioree. La pose de rails lourds doit aller de

pair avec un recours plus frequent aux traverses en beton, qui demandent moins d'entretien que les traverses
en acier ou en bois. Elles sont aussi plus durables et plus stables. La traverse ä deux blocs, amelioree, qui
Supporte les rails UIC 54 et UIC 60 presente dejä ces avantages et eile se prete, sans grands frais, au reglage
precis de l'ecartement des rails.

Des essais entrepris dans le tunnel du Boezberg ont abouti ä la creation d'un type de superstructure sans
ballast, destine specialement aux grands tunnels. Des traverses en beton ä deux blocs sont logees dans une
dalle de bäton, sur un support elastique. Des mesures minutieuses ont montre que le coefficient d'elasticite
de la voie est alors tres voisin de celui qui est obtenu avec du bailast. La nouvelle technique sera appliquee
dans le tunnel du Heltersberg, actuellement en construction. Elle est maintenant essayee pour les appareils
de voie. Des etudes et experiences sont aussi en cours en vue de son extension aux grands viaducs.

Sur les lignes ä grandes vitesses, les trains les plus rapides doivent pouvoir passer d'une voie ä l'autre sans
perte de temps. Un nouveau type de branchement en forme de clotholde autorise cette bifurcation ä 125

kilometres ä l'heure sans que des devers soient necessaires.

Dans les methodes de construction des ponts, les nouveaux aspects ä considerer sont egalement nombreux.
Du Stade des projets ä celui de la realisation, la creation d'une voie rapide implique des connaissances beau-

coup plus vastes que naguere en ce qui concerne les effets dynamiques qu'exercent sur les viaducs les

charges verticales des trains, les forces centrifuges et les efforts de freinage. Les recherches faites depuis
plus de dix ans dans le cadre de l'UIC avec le concours actif des CFF permettront de disposer d'ici peu
de bases de calcul plus proches de la realite que ce n'est le cas ä l'heure actuelle.

L'evolution industrielle se traduisant en particulier par l'essor de la grande construction mecanique orientee
vers l'exportation, les transports exceptionnels d'un poids eleve se multiplient. Des pieces de 720 tonnes
ont dejä ete acheminees sur des vehicules ä 32 essieux. La frequence de tels chargements a necessite la

värification de la marge de resistance de nombreux viaducs. Pour ce qui est des ouvrages soudes, la qualite
de l'appreciation depend de plus en plus de la connaissance exacte de la limite d'endurance d'elements
entiers, sollicites par des charges dont l'importance est revelee par la statistique. Pour connaitre la
resistance des ponts ä l'usage, l'UIC mene de front de vastes programmes d'enquetes statistiques et de mesures
effectuees sur des ouvrages. Des essais de fatigue entrepris ä la lumiere d'experiences recentes portent
sur les poutres soudees, en töle.
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Toujours ä I'echelon international, les CFF et le Laboratoire federal d'essai des materlaux, preoccupes par
la protection de l'environnement, ont participe ces dernieres annees ä des etudes tendant ä attenuer le

bruit engendre par le passage des trains sur les viaducs. II a ete tenu compte des resultats de ces recherches
lors de la reconstruction du pont du Chaerstelenbach, ä Amsteg, oü ils se sont reveles concluants. A cet
egard, le nouvel ouvrage, du type mixte beton-acier, presente un net avantage par rapport ä I'ancien, en treil-
lis, sur lequel la voie etait ä nu. •

Partout dans le monde, on se preoccupe d'automatiser les operations de debranchement et de formation
des trains dans les grands chantiers de triage. Les CFF cooperent depuis longtemps aux etudas et ä la mise

au point de solutions pratiques. En 1971, dans un faisceau de voies du triage de Bäle-Muttenz I, ils ont mis

en service divers systemes de freins secondaires electrodynamiques, de chaines de freins heliccidaux
hydrauliques, de dispositifs de propulsion ä chariot, avec un vaste equipement electronique de commands
et de surveillance. II s'agit d'observer le comportement de ces installations ä l'usage et de voir si leur mode
de construction repond aux besoins. L'experience ainsi acquise permettra d'etablir les cahiers des charges

pour la fourniture des equipements des gares de triage de Bäle-Muttenz II et de Zurich-Limmattal.

Au cours de l'exercice, un progres remarquable a encore ete fait dans le domains des lignes de contact.
Les catenaires installees lors de ('electrification du reseau ont maintenant quarante ans d'äge, si ce n'est
plus, de sorts que leur remplacement s'impose. Le modele traditionnel n'est toutefois compatible ni avec
la circulation rapide ni avec l'usage d'engins moteurs de grande puissance. Les recherches et essais de

vaste envergure entrepris ces dernieres annees ont abouti ä la mise au point d'un systems ä cable porteur
compense, pour des convois roulant jusqu'ä 200 km/h. II equipera par consequent les arteres dont la creation

est prevue et Celles qui, ä la faveur des renouvellements, seront adaptees aux vitesses elevees.

Modernisation de gares L'augmentation de la capacite de l'axe de transit du Loetschberg-Simplon etant ä l'ordre du jour, la

construction d'un faisceau de voies supplementaire a commence ä Brigue. Pendant l'exercice, les

entrepreneurs ont acheve l'amenagement du cours du Rhone et mis en place l'infrastructure. Trois voies sont
dejä posees et le gros oeuvre du bätiment de service est termine (illustration ci-contre).

La gare de triage de Lausanne-Denges et la ligne qui la relie ä Bussigny en direction de Vallorbe et d'Yver-
don ont pu etre affectees ä leur destination le 23 mai. L'atelier de reparation des wagons et ses voies sont
encore en chantier. La transformation de la gare de Bussigny touche ä sa fin. A Reuchenette, le nouveau
gril cöte Sonceboz est en service depuis le mois de septembre.

La construction des immeubles de la gare de Berne suit son cours. Deux ailes du bätiment des voyageurs
ont dejä pu etre occupees. Les autres commencent ä prendre forme et le grand hall sera utilisable sous peu.
A la fin du mois d'aoüt dernier, des locaux du buffet et les Salles d'attente etaiant mis ä la disposition du

public.

A Bettlach, le bätiment des voyageurs est sous toit; il ouvrira ses port9s au printemps 1972, lorsque le

nouvel enclenchement fonctionnera.

A Langenthal, seuls quelques travaux de finition sont encore necessaires pour couronner l'extension de

la gare. L'ete dernier, le bätiment des voyageurs a pu etre mis en service. L'agrandissement de la station de

Le nceud ferroviaire de Brigue

La gare de Brigue, que Ton voit ici avec le chantier de construction de nouveau faisceau de voies, est le point de jonction
des lignes internationales en provenance de Milan et Domodossola (par le tunnel du Simplon, dont I'entrde est visible au

centre de la Photographie), de Genöve ou Paris par Lausanne et Sion (en bas, au milieu) et du Loetschberg (en bas, ä

gauche). C'est de Brigue que partent aussi les chemins de fer de montagne ä voie ätroite Brigue-Viäge-Zermatt (en bas, ä

cötä de la double voie CFF) et Furka-Oberalp (qui franchit le Rhone ä gauche du viaduc de la ligne du Loetschberg et

traverse le village de Naters).
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Daeniken, dicte par l'implantation de la gare de messageries, a debute par la mise en chantier du passage
inferieur. A Aarau, les usagers disposent maintenant du troisieme quai.

L'extension de la gare de Lenzbourg a commence. Afin que rien n'entrave l'execution des travaux, les
services de Sexploitation sont loges dans des baraquements. En outre, I'enclenchement mecanique a fait place
ä une installation provisoire ä panneau optique de voies et des passages inferieurs ont remplace deux croi-
sements ä niveau.

A Bale, le foyer des agents celibataires, dont le gros ceuvre avait ete edifie en 1970, a repu ses premiers
hötes au mois de juillet. En peu de temps, les 104 lits disponibles furent occupes. Dans la gare de voya-
geurs, d'importants travaux preliminaires et le creusement de fondations ont marque, des la fin de l'ete,
l'ouverture du chantier du bätiment postal qui enjambera les voies.

La gare de Douanne

Pour combler la seule lacune que la double voie presents encore le long du lac de Bienne, d'importants travaux sont en

cours, dans des conditions topographiques difficiles, sur le trongon Gläresse-Douanne. Dans cette derniäre locality, le

gros ceuvre du nouveau bätiment des voyageurs (ä gauche) est achevä. Le tracä actuel de la voie ferräe et l'ancienne gare
(ä droite) doivent faire place ä la RN 5.

Dans la gare de triage de Bäle-Muttenz II, la finition du poste directeur ouest, dont la maponnerie avait
ete executee en 1970, et l'amenagement des abords immediats ont avance suffisamment pour qu'il ait ete

possible d'entreprendre les travaux de montage en decembre dernier. A la meme epoque, la canalisation
de trois kilometres destinee ä recevoir les conduites d'energie entre ies deux triages etait prete. Les nou-
velles etudes de detail ont porte essentiellement sur les postes d'enclenchement du faisceau de debranche-
ment. Tandis que la fourniture d'un poste de bosse commande par une calculatrice electronique avait fait
I'objet d'un marche conclu dans le courant de I'ete, la mise en adjudication du poste directeur cöte est et

l'elaboration du projet concernant le bätiment de service principal cöte ouest etaient terminees ä la fin de

I'annee. Dans le secteur de la ligne bäloise de raccordement, il a fallu riper dans leur position definitive
les voies posees provisoirement en 1969, afin que l'autoroute puisse etre achevee et ouverte ä la circulation
avant la fin de I'annee.
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Etant donne les progres realises dans l'extension des voies et des installations de securite du nceud ferro-
viaire de Rotkreuz ainsi que dans la construction du saut-de-mouton d'Unterrueti, il devrait etre possible
de livrer ä I'exploitation au printemps 1972 la nouvelle jonction ä double voie cöte Immensee et, en partie
au moins, le nouveau faisceau de triage.
Le 5 fevrier, un violent incendie a ravage le corps de bätiment de la gare de Lucerne comprenant le buffet
et le hall surmonte de la coupole. Gräce ä l'intervention energique des sapeurs-pompiers de la ville et de
la protection d'etablissement, secondes par tout le personnel, aucune installation vitale n'a ete touches
ä part les guichets des billets et la consigne. Tout fut mis en ceuvre immediatement pour consolider les

ruines, amenager des guichets provisoires et retablir un service reduit de restaurant. Des les fetes de Pä-

ques, le public disposait de nouveaux guichets et de casiers automatiques ä bagages installes dans le hall

central, sous un toit de fortune. Les preparatifs d'un concours restraint de projets furent immediatement
entrepris.
A Bellinzone, la modernisation et l'agrandissement du depot des locomotives avancent normalement. La

plupart des travaux de maqonnerie du bätiment de service et de la remise des trains-navettes sont termines.
Les transformations qui feront de la gare de Killwangen-Spreitenbach un important nceud ferroviaire de la

vallee de la Limmat sont menees activement. En matiere d'infrastructure, les travaux ont ete axes sur les

sauts-de-mouton flanquant les deux extremites de la gare, I'un pour assurer la jonction avec la ligne du

Heltersberg, I'autre pour donner acces au triage de Zurich-Limmattal. La ceierite qui a caracterise la pose
des voies aussi bien que le montage de la ligne de contact et des installations de securite a fait hater I'ache-
vement et la mise en service du troisieme quai, recouvert d'une marquise, et de la salle d'attente.

Le chantier de la gare de triage de Zurich-Limmattal a beaucoup beneficie des bonnes conditions atmosphe-
riques. Cela s'est reflete dans ia preparation de ia plate-forme, qui requiert d'importants mouvements de

terre, et dans la pose des conduites et canalisations. II en resulte une certaine avance sur le programme.
De grandes surfaces sont dejä pretes ä recevoir les installations de voies. Le passage inferieur de 330 metres

par lequel la route reliant Dietikon ä la Nationale 1 franchit le secteur de la gare a pu etre livre ä la circulation

vers la fin de l'annee. Le gros ceuvre du passage superieur de la Oetwilerstrasse - destine ä remplacer
le dernier croisement ä niveau - est aussi en place. Les etudes de projet furent centrees sur I'elaboration
du rapport ä l'appui de la demande de credit pour la troisieme etape de construction, qui englobe I'ensemble
des equipements ferroviaires proprement dits et les bätiments qui donneront au triage son aspect definitif.
Le projet d'agrandissement de la gare de Schlieren s'est dejä concretise par I'ouverture d'un souterrain

pour pietons et par l'edification du gros ceuvre du futur pont-rail. Dans le bätiment des voyageurs, les
remaniements necessites par l'installation de I'enclenchement electrique ont progresse d'une maniere con-
forme aux previsions. Enfin, surtoute l'aire de la gare, d'onereuses operations de drainage et les terrasse-
ments requis par l'extension de la plate-forme ont commence.

Dans le perimetre de la nouvelle gare de messageries de Zurich Altstetten, le souterrain ä pietons de la

Werdhoelzlistrasse a pu etre construit presque entierement pendant I'exercice. Les travaux d'elargissement
de la Hermetschloostrasse et la preparation de la plate-forme des voies ont debute. D'apres l'etat actuel du

projet, le premier coup de pioche pour ies fondations de la halle ä marchandises devrait etre donne au
printemps 1972.

En gare de Kloten, il a ete possible d'utiliser des la fin du mois d'octobre les installations de voies agrandies,
le nouveau quai intermediate, accessible par deux passages deniveles, et I'enclenchement electrique. Les

travaux de cette ultime etape avaient dure deux ans et demi.

A Mumpf, les preparatifs en vue du montage de I'enclenchement electrique dans le bätiment des voyageurs
ont debute ä la favour de l'agrandissement de la station. A I'exterieur, les voies, la ligne de contact et la

passereile ä pietons sont dejä pretes. Un terme a ete mis provisoirement ä l'extension de la gare de Stein-
Saeckingen, mais, en 1972, il faudra encore amenager la route d'acces et la place de la gare, compte tenu
des ouvrages imposes par le trace de la Nationale 3. A Koblenz, l'acquisition d'un dispositif de securite ä

circuits topographiques a permis de supprimer le poste d'aiguillage. A Schaffhouse, la mise en service,
dans un proche avenir, du faisceau de reception marquera l'achevement du triage. La construction des halles
ä marchandises et des bätiments, cours de debord et voies comprises, evolue normalement.
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Construction de lignes Sur l'artere du Simplon, oil la pose de la double voie est en cours entre Lösche et Viege, les travaux d'infra-»
et doublement de voies structure ont ete entrepris entre Gampel-Steg et Rarogne. r

Sur le tronqon Bienne-Daucher, seule une fraction du chemin du rivage doit encore etre amenagee. Dans
le secteur de la nouvelle station de Douanne, divers ouvrages ont ete executes en 1971, savoir le pont du

Twannbach, quatre passages inferieurs, les murs de soutenement, une partie de l'infrastructure et la ma-

ponnerie des bätiments. f

Des travaux de grande envergure se poursuivent sur le trace de la future ligne du Heltersberg. En vue de la|

construction du nouveau viaduc de la Reuss, pres de Mellingen, l'ouvrage actuel a dü etre ripe. Sur le tron-t
pon compris entre ce point et Othmarsingen, quatre passages inferieurs sont dejä prets et le remblai atteinti
Maegenwil. A la bifurcation de la ligne, ä la sortie de la gare de Killwangen-Spreitenbach, le saut-de-mouton!
enjambant la double voie Zurich-Baden n'est pas loin de presenter son aspect definitif et la plate-forme i

de la voie cöte montagne existe dejä jusqu'ä l'entree du grand tunnel en construction.

Sur la ligne du Sud argovien, la double voie est utilisable de Boswil-Buenzen ä Muri depuis la fin du mois de

novembre. A Oberrueti, le nouveau viaduc de la Reuss a aussi ete acheve au cours de I'exercice. Entre cette
localite et Rotkreuz, grace ä la bonne marche des travaux, l'exploitation ä double voie commencera ä la fin
de mai 1972.

La fermeture de la station de Zizers CFF aux trafics voyageurs et marchandises et la mise en service des

postes de block automatique de Trimmis et de Masans ont coincide avec le changement d'horaire de maij
1971. Le premier de ces postes est dote de quatre diagonales d'echange, qui peuvent etre actionnees ä partirj
de Coire. L'infrastructure de la seconde voie Landquart-Zizers est dejä en place. A Landquart, les pietons|
peuvent emprunter depuis la mi-decembre un souterrain reliant la Bahnhofstrasse aux nouveaux quais du!

Chemin de fer rhetique et au quai intermediaire des CFF.

Le Conseil d'administration avait adopte, le 11 septembre 1970, le projet general de raccordement de I'aero-

port de Kloten au reseau des CFF. Le 6 juillet 1971, il a ouvert un credit partiel de 26,2 millions de francs pour
l'execution du gros ceuvre de la partie de la station qui se trouvera sous I'aerogare n° 2 et sous le deuxieme!

garage de voitures. Afin que la construction de ces derniers ouvrages ne soit pas retardee, les CFF onti
immediatement passe aux realisations et, depuis lors, les travaux suivent un cours normal. La necessity
de descendre ä 14 ou 18 metres de profondeur implique un abaissement considerable de la nappe phrea-i
tique. L'achevement des fouilles est prevu pour la fin de 1972.

J

Passages ä niveau Les Chemins de fer federaux collaborent de leur mieux avec les proprietaires des routes pour reduire le

nombre des passages ä niveau. La separation du rail et de la Chaussee contribue notablement ä diminuer
les risques d'accident tout en ameliorant les conditions d'expioitation. En 1971, il a ete possible de suppri-
mer39 passages gardes et 59 passages non gardes, soit 98 au total. Trente-cinq ouvrages de croisementet
huit chemins paralleles leur ont ete substitues. A la fin de I'annee, 30 ouvrages de remplacement etaient en

chantier et 117 ä I'etude. Au cours de I'exercice, une somme de 15 millions de francs a ete allouee aux
proprietaires de routes pour les aider ä eliminer des passages ä niveau ou ä en accroitre la securite, tandis que
la depense effective s'est elevee ä 16,4 millions. Les realisations les plus marquantes ont ete les passages
inferieurs de la route cantonale de Buetzberg, celui de la voie d'acces ä la RN 1, dans la gare de triage de

Le projet de ligne du Zurichberg
Dans le plan d'ensemble des transports de la rägion zurichoise, que les CFF dressent en ätroite collaboration avec la

municipality et le canton de Zurich, une place de choix revient au projet de liaison ä double voie entre le centre de la ville

et la valläe de la Glatt, par un tunnel sous le Zurichberg. Cette ligne, qui rejoindra la gare principale en souterrain, permettra
de cräer un service rapide ä grand däbit sur les sections d'Uster-Rapperswil, d'Effretikon-Winterthour et d'Effretikon-
Pfaeffikon-Wetzikon. Deux nouvelles stations sont prövues, l'une ä Zurich Seilergraben, l'autre ä Stettbach. Du fait que la

gare souterraine de Zurich Museumstrasse döchargera la gare principale, les autres lignes aboutissant ä cette derniäre

pourront bänöficier d'un horaire plus dense.

(Carte reproduite avec l'autorisation du Service topographique fäd6ral du 24 avril 1972.)
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Zurich-Limmattal, le pont-route de l'Oberdorfstrasse, ä Lachen, et le passage inferieur conduisant ä la RN 6,

ä Muri (BE).

Au chapitre de la securite figure le montage de treize barrieres automatiques completes, de cinq dispositifs
conjugues avec le block de ligne pour l'annonce des trains aux postes de garde et d'une installation ä feux
clignotants.

La Confederation, on le sait, participe aux suppressions de passages ä niveau et aux autres mesures de
securite. Le nouveau programme d'urgence dresse par l'Office des routes et des digues pour les annees
1971 ä 1973 prevoit la transformation de 130 croisements sur le reseau des CFF. L'Etat central versera aux
seuls proprietaires des routes une contribution de 33,8 millions de francs.

Tunnels et ponts Dans le lot est du tunnel du Heltersberg, on a continue de recouvrir la partie de la galerie construite ä ciel
ouvert, et la machine ä forer a avance de 1340 metres. La roche s'etant desagregee au niveau du faite dans
la zone de molasse lacustre sur une longueur inattendue, il a fallu poser des cintres et des tirants, ce qui a
ralenti le mouvement de progression. Vers le milieu d'octobre, la molasse marine etait rejointe et le parce-
ment reprenait un rythme plus rapide. Dans le lot ouest, oil les conditions geologiques etaientfavorables
(gravier), le bouclier a attaint la limite de son secteur lorsqu'il a rencontre la molasse marine, dans la
premiere quinzaine d'aoüt, c'est-ä-dire avec une avance de sept mois. Le bouclier a creuse la galerie sur une
longueur de 760 metres et les travaux d'etanchement et de betonnage ont avance en consequence. A la fin
de I'annee. il restait ä percer 1,2 kilometre sur les 4,9 kilometres que mesurera le tunnel.

Les travaux d'assainissement du tunnel de Wipkingen furent adjuges vers le milieu du mois de mai, si bien

que I'entrepreneur put monter des le 1*r juin les vastes installations dont il avait besoin ä I'entree, cote
Wipkingen. La remise en etat du canal a commence les premiers jours de septembre. A I'automne a debute
aussi la reconstruction du tunnel de Berthoud, tandis que la refection partielle de la voüte de celui de Dazio,
entre Rodi-Fiesso et Faido, a pris fin au cours de I'exercice.

A la mi-decembre, c'est-ä-dire un an et demi apres l'ouverture du chantier, le nouveau viaduc du Chaerste-
lenbach pouvait etre exploite ä double voie. Dans le couloir d'avalanches de Kohlplatz, entre Gurtnellen et
Wassen, l'edification de la galerie de protection a fait de tels progres I'annee derniere que la voie ferree a

cesse d'etre menacee dans ce secteur. L'ouvrage devrait etre acheve au printemps 1972.

Installations de La modernisation des installations de securite n'est pas seulement un important facteur de productivite;
säcuritä et de eile concourt aussi ä la rationalisation du service de l'exploitation et de l'entretien. Dans I'annee consideree,
telecommunication quatorze installations de securite et seize appareils d'enclenchement electriques ont ete mis en usage. Le

plus vaste de ces equipements est le poste de Lausanne, d'oü peuvent etre surveillees et telecommandees
diverses gares et stations situees sur les lignes rayonnant autour de cette ville. Par ailleurs, les postes meca-
niques, dont quatorze ont ete remplaces, ne sont plus qu'au nombre de 388, pour 557 postes electriques. En

outre, 642 signaux lumineux (signaux principaux, avances ou secondaires) ont ete mis en service, ce qui
porte leur total ä 13 209 (92%), alors que celui des semaphores et disques est tombe ä 1123 (8%).

Trois sections ayant encore ete pourvues du block de ligne, ce dispositif s'etendait, ä fin 1971, sur 1355,7

kilometres de lignes ä voie unique (86%) et sur 1258,2 kilometres de double voie (94%). La pose du block auto-

La gare souterraine de Zurich Museumstrasse

La maquette ci-contre donne une idäe de la gare souterraine de la Museumstrasse, qui doit s'inscrire entre l'actuel corps
central de Zurich HB et le musäe national. Dotöedequatre voies accessibles par deux quais mödians, cette gare constituera
le terminus des trains desservant la ligne du Zurichberg, avec ses prolongements, et celle de la rive droite du lac. Dis-
posäe ä la maniäre d'une station de passage, la nouvelle gare sera raccordee aux voies de la gare principale par une rampe
longeant cette derniäre au nord-est.

51





matique ä compteurs d'essieux et ä circuits de voie sur vingt-deux cantons d'une longueur totale de 44,7

kilometres a fait passer ä 840 kilometres (32%) la fraction automatisee des 2614 kilometres de Iignes dotees
du block.

Le reseau des cables de ligne du dernier type se developpe rapidement. Sa longueur utile est dejä de160

kilometres; eile atteindra bientöt 360 kilometres.

Deux nouveaux centraux - Tun ä Weinfelden, l'autre ä Koblenz - sont venus completer l'equipement du

reseau de telephone automatique. L'accroissement du nombre des communications a rendu necessaire de
nouvelles connexions entre les centraux de teleimprimeurs et l'agrandissement de quelques-unsd'entre
eux. L'evenement le plus marquant fut neanmoins le raccordement du reseau de teleimprimeurs du chemin
de fer au reseau public, qui a eu lieu ä la fin de l'annee. Le Systeme de communication radio avec les

trains, qui existait dejä sur la ligne du Saint-Gothard entre Erstfeld et Chiasso, fonctionne maintenant aussi
sur les itineraires Bellinzone-frontiere (Bellinzone-Luino) et Erstfeld-Bäle. II mobilise ä lui seul 300

appareils de radio, alors que le reseau en compte 3000 en tout. De ce point de vue, les CFF sont I'entreprise
ferroviaire la plus abondamment dotee de toute I'Europe.

Renouvellement et La difficulte de trouver du personnel, l'ecourtement des temps morts dans la circulation des trains et I'obli-
entretien de la voie gation d'operer toujours plus frequemment de nuit rendent tres malaisee la maintenance des voies. Si ces

installations ont pu etre neanmoins entretenues et renouvelees dans la mesure requise, on le doit au degre
eleve de mecanisation des travaux. En 1971, la depense globale s'est montee ä 131,2 millions de francs, dont
54,9 millions pour i'entretien et 76,3 millions pour le renouvellement de 197,8 kilometres de voies et de 764

branchements.

II faut s'attendre que, par suite de circonstances independantes de la volonte des responsables du chemin
de fer, l'execution des travaux de la voie se heurte ä des difficultes accrues. Des etudes sont en cours pour
trouver le moyen d'accomplir plus rapidement et avec un personnel restreint ceux qui sont indispensables.
Enfin, comme cela a dejä ete releve, le choix d'un materiel d'armement mieux conpu doit permettre, ä terme,
de simplifier jusqu'ä un certain point I'entretien et le renouvellement des voies principales.

II. Vehicules, traction et ateliers

Gänäralitäs Dans la construction du materiel roulant, la technique est en passe d'accomplir de grands progres, carac-
terises par l'emploi de semi-conducteurs dans les circuits principaux des engins moteurs, par I'usage plus
intensif d'alliages legers et par les preparatifs en vue du passage ä I'attelage automatique. L'electronique
de puissance, dont I'application est envisages, a donne lieu ä des mesures et ä des essais executes en liaison

avec l'industrie; eile fait actuellement l'objet de nouveaux developpements. Les parties frontales des

vehicules en construction sont amenagees d'emblee en fonction du montage ulterieur du nouveau dispositif.
De leur cote, les ateliers CFF ont dejä prepare dans ce meme dessein un tiers des wagons ä marchandises

susceptibles d'etre transformes. lis ont en outre confectionne les modeles d'appareils qui seront mis en

place sur les vehicules moteurs appeles ä servir encore longtemps. L'emploi d'alliages legers profits surtout
ä la construction du materiel ä marchandises. II permet non seulement de manceuvrer plus aisement les

parties mobiles telles que portes, parois et toits coulissants, mais aussi de mieux utiliser la capacite des

Reconstruction du viaduc du Chaerstelenbach

Aprfes un an et demi de travaux, Sexploitation ä double voie a repris sur le viaduc du Chaerstelenbach, präs d'Amsteg, dont
la reconstruction figurait au programme de renouvellement des ponts du Saint-Gothard. Le fait qu'une des voies devait

rester en service pendant la transformation a pos6 des problämes ardus. La Photographie montre la nouvelle traväe aval,

d'un poids de 400 tonnes, montäe en position suräleväe pour ätre abaissäe ä sa place definitive aprfes la demolition de I'an-
cien tablier en fer. La construction mixte acier-b6ton (poutres en acier surmontees d'une auge en beton assurant la conti-
nuite du lit de ballast) attenue sensiblement le bruit engendre par le passage des convois.
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Tableau de service d'une locomotive Re 4/4 II

Cet extrait d'un tableau de service, illustrG par le schema ci-contre, indique les distances considerables qu'une locomotive
Re 4/4 II parcourt en un seul jour d'un bout ä l'autre de la Suisse.

vehicules, dont il abaisse la tare. Citons ä ce propos un type de wagons ä bogies pour le chargement en

vrac, oil le rapport entre la charge utile et la tare est de quatre ä un.
La rapidite du progres technique, revolution des conditions d'exploitation et les besoins variables de la

clientele imposent une certaine souplesse dans la conception du programme d'achat de materiel roulant.

V6hicules moteurs Poursuivant sans reläche leurs efforts en vue d'accelerer le transport des voyageurs, les CFF assurent la

traction des trains directs sur la ligne du Saint-Gothard, depuis le changement d'horaire de 1971, au moyen
de locomotives Re 4/4" et Re 4/4'", autorisees ä franchir les courbes ä une vitesse plus elevee que les
machines Ae 6/6 affectees precedemment ä ce service. Livrees au cours de I'exercice, les vingt Re 4/4"'
ont ete construites comme les Re 4/4", mais leur rapport de transmission convient mieux aux parcours de

montagne. Le gain d'effort de traction qui en results n'a pu etre obtenu, il est vrai, qu'au prix d'une limitation
de la vitesse maximale, fixes ä 125 km/h au lieu de 140 km/h pour les Re 4/4". Les locomotives Re 4/4"'
remorquent sans renfort des convois de 580 tonnes sur toutes les rampes du Saint-Gothard, alors que la

charge admise pour les Re 4/4" est de 460 tonnes seulement. En cas de double traction, les engins moteurs
des nouveaux types permettent de telecommander la machine de renfort depuis la cabine de conduite du
vehicule de tete, c'est-ä-dire de la faire circuler sans mecanicien, ce qui constitue un avantage tres appreciable

en temps de penurie de personnel. Cette economie d'un agent est possible egalement sur les lourds
convois de marchandises du reseau de plaine. En plus des vingt Re 4/4"' dont il vient d'etre question, les
CFF ont regu en 1971 onze Re 4/4", ce qui a ports ä 144 le nombre des engins de ce type en service ä la

fin de I'annee.
Quatre prototypes de locomotives ä six essieux, extremement puissantes, denommees Re 6/6, sont actuelle-
ment en construction, pour remorquer dans des conditions de rentabilite encore meilleures (un seul
vehicule moteur au lieu de deux Re 4/4" ou Re 4/4"') les trains de voyageurs directs de fort tonnage fran-
chissant le Saint-Gothard. Ces machines entreront en service au printemps 1972 et accompliront d'abord un
certain nombre d'essais, qui doivent fournir les donnees necessaires ä la commands d'une serie entiere.

Dix-sept unites ont ete mises hors service, y compris deux rames de banlieue RABDe 12/12 et une rame
diesel TEE gravement avariees dans des accidents.
Outre la derniere des six locomotives de manoeuvre du type ambimoteur Eem 6/6, commandees en 1965,

neuf locomotives electriques bifrequence Ee 3/3" sont venues renforcer le pare des engins de manoeuvre
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Epreuve de fond et course de vitesse
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CFF, dont les täches ne cessent de croitre. Ces machines, acquises de 1960 a 1962 par la Societe nationale
des chemins de fer frangais, avec l'aide financiers de la Suisse, ont remorque ä I'origine les trains locaux
entre la gare ä marchandises ou le triage de Bale CFF et Saint-Louis, gare frontiers en territoire alsacien.
Disposant depuis quelque temps d'un nombre accru de locomotives bifrequence pour le service de ligne,
la SNCF a propose de nous vendre ses machines de manoeuvre de fabrication Suisse, qui constituaient
pour elle un element heterogene dont eile pouvait desormais se passer. Dotees de la commande multiple,
ces locomotives peuvent, en double traction, etre conduites par un seul mecanicien. Du fait que les der-
nieres Ce 6/8 ", amenagees ä peu de frais pour la manoeuvre des rames de fort tonnage, devront etre refor-
mees dans un proche avenir en raison de leur vetuste, I'offre a ete acceptee comme solution transitoire,
dans l'attente de la mise en service de nouvelles locomotives de manoeuvre lourdes. Apres avoir subi les
retouches indispensables, les Ee 3/3" achetees ä la SNCF seront affectees notamment au triage de Denges
oil, attelees par paires, elles prendront la releve des Ce 6/8".

Vöhicules Vingt fourgons ä cabine de conduite DZt (avec compartiment postal) ont ete livres aux CFF en 1971. Ces
de commande vehicules de type eprouve ont permis, fort opportunement, d'augmenter encore le nombre des rames rever¬

sibles lors du changement d'horaire du printemps dernier, de sorte qu'ä I'heure actuelle 66 pour cent des
trains de voyageurs circulent en navette.

Voitures et fourgons Durant I'annee, les fabriques de materiel remorque ont livre 132 vehicules neufs pour le service des voya¬

geurs. Parmi ceux-ci, trente voitures mixtes de 1" et 2' classes et dix voitures-couchettes sont destinees
aux relations internationales. Dans la serie des vehicules unifies figurent cinq voitures de 1" classe, qua-
rante-trois voitures mixtes et douze voitures de 2* classe. A cela s'ajoutent douze fourgons et les vingt
vehicules de commande mentionnes plus haut. Au lieu des onze compartiments habituels, les voitures
mixtes du service international n'en comptent plus que dix, qui sont en revanche d'autant plus spacieux.
Cette disposition est recommandee par l'Union internationale des chemins de fer.
Les CFF ont certes repu 132 voitures neuves, mais ils ont mis au rebut 114 vehicules de modele ancien.
Quant aux nouvelles commandes, elles ont porte sur 170 unites, soit 50 voitures de2e classe pour les convois
internationaux, 45 voitures unifiees de 2' classe, 45 voitures unifiees mixtes de 1" et 2' classes et 30 fourgons.
De plus, un marche a ete conclu pour la fourniture de trois wagons-lits destines au pool fonde par neuf
reseaux europeens. L'annee 1972 verra sortir d'usine quatre vehicules de conception entierement nouvelle
(deux voitures de 1" cl., une de 2' cl. et un wagon-restaurant), qui possederont notamment une caisse
inclinable, une installation de climatisation et des passages d'intercirculation ameliores. Ces voitures doivent
accroitre le confort et la rapidite des voyages par chemin de fer. Avant d'etre reproduits en serie, les prototypes

seront soumis ä des essais varies, au cours desquels leur comportement sera examine ä fond.

Wagons Le renouvellement du materiel ä marchandises s'est poursuivi par la mise en service de 591 nouvelles
ä marchandises unites, qui comprennent des wagons ä parois coulissantes, ä deux essieux (320) et ä quatre essieux (8),

des wagons ä parois et ä toit coulissants, ä deux essieux (200), des wagons pour chars blindes, ä quatre
essieux (31), des wagons pour le transport de ciment, ä deux essieux (30) ainsi que deux wagons-silos ä

cereales, sur bogies, construits en alliages legers. En revanche, 673 vehicules anciens ont ete mis au rebut.
Les CFF ont en outre commande 700 unites nouvelles, soit 400 wagons ä parois coulissantes ä deux essieux,
plus 100 wagons-silos ä ciment, 100 wagons-silos de construction legere pour le transport de cereales et
100 wagons plats, tous ä quatre essieux. Les vehicules a bogies represented 43 pour cent du total de la

commande.
A la fin de I'exercice, les wagons de particulier immatricules aux CFF etaient au nombre de 7254. Ce pare
comprend aujourd'hui 26 pour cent de vehicules ä quatre essieux (18% en 1969), les apports de materiel
neuf ayant consists dans la proportion de 85 pour cent en wagons montes sur bogies. II convient ä ce pro-
pos de mentionner specialement la livraison de wagons de grande capacite tels que les wagons ä huile
minerals dotes d'un reservoir de 95 m3, les wagons ä pulverulents composes de six silos ä vidange pneuma-

Locomotive Re 4/4 III
Dernier contröle avant une longue 6tape.
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tique d'une contenance totale de 93 m3 et les wagons ä trois essieux de 26 m de long permettant de charger
des automobiles sur deux etages. De pair avec la recherche du plus grand volume utile, de sörieux efforts
s'accomplissent dans le domaine des wagons de particulier en vue d'une plus large application des techniques

de construction legere.

Petits vehicules Les dix derniers des seize tracteurs diesel ä transmission hydraulique Tm IV dont I'achat avait ete decide
moteurs et en 1968 sont sortis d'usine. Une nouvelle commande portant sur 23 vehicules du meme type, destines en

vehicules routiers partie aux manoeuvres de gare, repond aussi ä certains besoins du service des travaux, car les tracteurs
Tm II dont il dispose actuellement sont souvent d'une puissance insuffisante. Le premier des huit petits
chasse-neige rotatifs sur rail commandes en 1970 pour le deblaiement des voies et le chargement de la neige
dans les gares a ete livre au cours de I'exercice. Le reste de la serie a suivi ä temps pour participer ä la

campagne de I'hiver 1971-1972.

Dans les halles de manutention, sur les chantiers et au service des ateliers, les besognes qui exigent une
main-d'ceuvre abondante sont mecanisees systematiquement. Cette politique s'est traduite par I'acquisition
de 195 vehicules routiers, dont 82 remplacent des unites anciennes sujettes ä de frequents derangements.

Ateliers principaux Les ateliers principaux s'acquittent d'une täche importante qui consiste ä assurer l'entretien des vehicules
sans perte de temps et d'une maniere economique. Leur activite est par consequent un facteur essentiel
de la securite de l'exploitation et de la fiabilite du materiel roulant. Les ameliorations apportees sans cesse
ä leurs equipements refletent les particularites des nouveaux vehicules, les progres des techniques de

construction, les perfectionnements des machines-outils et devolution des methodes d'organisation industrielle.
Rien de ce qui peut contribuer ä creer des conditions de travail modernes et attractives n'est neglige. Aux
ateliers principaux, les faits suivants ont marque I'exercice:

- mise en service, ä Bienne, de la nouvelle halle destinee ä l'entretien des engins diesels. La transformation
de l'ancienne chaudronnerie des locomotives est ainsi achevee;

- mise en exploitation, ä Bellinzone, d'une halle affectee ä l'entretien ä la chalne des wagons plats et des

tombereaux;

- remaniement, ä Yverdon, du chantier du bois, en vue de la rationalisation et de ('acceleration des operations

de transbordement;

- acquisition de diverses installations de lavage et de nettoyage faisant gagner du temps et permettant de

travailler dans des conditions plus agreables;

- centralisation accrue, dans un seul atelier, de l'entretien des pieces semblables provenant de vehicules
de series differentes;

- formation de specialistes par des cours de soudage;

- participation du personnel de surveillance ä des cours de chefs;

- refonte du regime des commissions du personnel destinee ä conferer aux delegues un droit de discussion
plus etendu;

- adoption, ä titre d'essai, de I'horaire mobile ä Olten.

D'importants travaux ont aussi ete entrepris ou poursuivis en vue de proteger I'environnement en general
et les eaux en particulier.
Par la force des choses, l'usager du rail ne peut guere se rendre compte de l'activite des ateliers principaux,
si bien que le public en ignore ä peu pres tout. En organisant, avec beaucoup de succes, des journees de la

porte ouverte, les ateliers de Bienne et de Zurich ont permis ä des milliers de visiteurs de decouvrir un aspect
des CFF qui leur etait inconnu.

III. Navigation sur le lac de Constance

Les bateaux modernes des Chemins de fer federaux qui sillonnent le lac de Constance ont transports au

cours de I'exercice 250 806 (1970:231 048) passagers et 30 857 (35 949) wagons ä marchandises. Le nombre
des participants aux excursions organisees s'est accru d'une annee ä l'autre de 15,5 pour cent, atteignant
ainsi le record de 117 003.
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L'appontement existarit ä Romanshorn depuis 1869 a ete remplace par une installation moderne dont le

montage a entraine la suspension du service de ferry-boat pendant six semaines. C'est ce qui explique aussi
la diminution du mouvement des wagons.

IV. Energie electrique

Perspectives d'avenir Afin que l'energie de traction monophasee soit produite et distribute de maniere ä fournir toujours la puis¬

sance necessaire, le Systeme d'alimentation du reseau devra, dans la prochaine decennie, etre adapte ä

des conditions entierement nouvelles, dues aux changements de structure qui s'operent au niveau de la

production comme ä celui de la consommation du courant de traction.
En ce qui concerne l'appareil de production de l'industrie suisse de I'electricite, les mutations se traduisent
par la creation de centrales nucleaires puissantes, destinees ä couvrir les besoins futurs. Le rendement
d'une telle installation s'accroTt en proportion directe de la grandeur et de la duree d"utilisation des groupes
generateurs, mais en proportion inverse des fonctions de regulation imposees ä ces machines, peu adaptees
aux variations de charge en raison de leur manque de souplesse. A i'heure actuelle, les entreprisesd'elec-
tricite du reseau general envisagent l'acquisition d'unites de 350 ä 850 MW fonctionnant 7000 heures par
annee.
Le caractere particulier du service ferroviaire, de meme que des raisons d'ordre economique, excluent
l'insertion de machines de cette taille dans le Systeme d'alimentation autonome des CFF. Aussi la pratique
actuelle, qui consiste ä produire directement de l'energie monophasee dans les usines du chemin defer,
ne se justifie-t-elle plus. A I'avenir, les CFF devront participer ä Sexploitation de centrales nucleaires du

reseau public et s'assurer une fraction de la puissance installee ou de la production, soit en transformant
au moyen de convertisseurs leur quote-part d'energie triphasee de 50 Hz en energie de traction de 162/3 Hz,

soil en installant dans ces usines leurs propres groupes monophases.
Sur le plan de la consommation, les changements de structure sont dus au fait que des vehicules moteurs
de puissance elevee circulent regulierement depuis le printemps 1967. Pour ia premiere fois depuis I'acheve-
ment de I'electrification, les besoins en energie, d'une part, la puissance requise, de I'autre, ont evolue
de fapon tres divergente. Selon les previsions relatives au developpement du trafic et ä l'acquisition de

materiel moteur entre 1971 et 1980, la quantite d'energie necessaire s'accrottra de 21 pour cent, au point
d'atteindre 2270 millions de kWh en 1980, alors que, dans ce meme intervalle, la puissance demandee aux
usines et aux postes convertisseurs augmentera de 90 pour cent, pour s'etablir ä 920 MW. Ces chiffres
tiennent compte de l'alimentation partielle du BLS.
Cette evolution determiners l'extension du dispositif CFF de fourniture de courant. Pour etre ä meme de

faire face d'une maniere rationnelle aux futures pointes de charge, les usines ä accumulation existantes
devront etre dotees progressivement d'installations de pompage ä grand debit, capables d'emmagasiner
temporairement l'energie excedentaire produite par les centrales nucleaires et de I'envoyer dans les
catenates au moment voulu. Des equipements destines ä valoriser ainsi l'energie, grace ä des pompes d'une

puissance totale de 70 MW, sont en cours de montage ä I'Etzel et prevus ä la centrale de Chätelard II.

D'ici ä 1980, les CFF verront leurs besoins croitre de quelque 390 millions de kWh. Iis envisagent d'obtenir
cette energie en s'associant aux centrales nucleaires projetees ä Leibstadt et ä Goesgen.
Le renforcement de la puissance installee dans les usines et les postes convertisseurs, en prevision des

charges futures du reseau des catenates, exigera des depenses sensiblement plus elevees. Le programme
de travaux ci-apres procurera le supplement de puissance d'environ 430 MW demande aux machines:

- Usine de l'Etzel, MW
mise en place d'un quatrieme groupe monophase avec pompe d'accumulation 40,0

- Vernayaz,
montage d'un cinquieme groupe monophase 20,0
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- Chietres, MW
creation d'un poste convertisseur de frequence avec deux groupes de machines 67,5

- Barberine,
edification de la centrale de Chätelard II, dotee de deux groupes monophases, dont un avec pompe
d'accumulation 60,0

- Seebach,
construction d'un poste convertisseur de frequence avec deux groupes de machines 110,0

- Gossau (SG),
construction d'un poste convertisseur de frequence avec deux groupes de machines 110,0

- Giubiasco,
installation d'un deuxieme groupe de machines dans le poste convertisseur 25,0

Plusieurs projets relatifs ä des equipements qui, d'ici ä 1976, feront passer de 482 ä 670 MW la puissance
installee dans les generatrices du reseau de traction, se trouvent aujourd'hui ä des Stades de realisation
plus ou moins avances. L'usine de I'Etzel est en voie d'agrandissement; la turbine du nouveau groupe
monophase de 40 MW est en place depuis la fin de 1971 et les elements de I'alternateur se trouvent ä pied
d'ceuvre, prets au montage. Le projet d'extension de la centrale de Vernayaz ayant ete mis au point definiti-
vement, il a ete possible de commander la turbine et I'alternateur destines au nouveau groupe monophase
de 20 MW. Pour le poste convertisseur de frequence de Chietres, oil les travaux d'excavation ont dejä

commence, la fourniture des deux groupes de machines de 33,75 MW a ete adjugee. A Barberine, la
construction de la galerie forcee devant relier nos installations au futur lac d'Emosson a pour corollaire I'etude
du complexe CFF de Chätelard II, centrale de pompage equipee de deux groupes monophases de 30 MW
chacun et alimentee par un bassin de compensation de 200 000 m3. Le projet mis au point sera soumis au
Conseil d'administration prochainement.

Lignes de transport Pendant l'exercice, l'acquisition des droits de passage n'a pas ete beaucoup plus facile que precedemment.
Tous les producteurs d'energie sont aujourd'hui en butte ä ces difficultes; aussi tendent-ils de plus en plus
ä se grouper en vue de l'implantation de conduites communes. Ces dernieres annees, les CFF se sont
associes en plusieurs endroits ä des entreprises d'electricite pour etablir des lignes de transport en co-
propriete. Iis projettent de recourir ä cette solution pour d'autres arteres.
La procedure d'acquisition des droits pour la nouvelie conduite aerienne Granges-Massaboden n'a pas
encore abouti. En revanche, l'artere Brougg-Seebach est sur le point d'etre achevee. La ligne de transport
Grueze-Etzwilen est terminee de Grueze ä Thalheim, tronpon oü eile se trouve sous tension depuis decem-
bre dernier. Entre Thalheim et Stammheim, le projet se heurte toujours ä des oppositions, et il faudra sans
doute encore quelque temps pour aplanir les derniers obstacles. Quant ä la ligne Steinen-Immensee, sa

reconstruction a debute l'automne passe; entre Romanel et Bussigny, enfin, les travaux progressent confor-
mement au programme.

Sous-stations Parmi les installations inaugurees en 1971 figurent la sous-station de Bussigny, reconstruite ä une plus
grande ächelle, et le poste de couplage ä ciel ouvert de Brougg, avec son bätiment annexe abritant les

dispositifs de commande. A Chietres et ä Gossau, la capacite des sous-stations a ete renforcee par le

montage de transformateurs de reglage plus puissants. A Berthoud, le renouvellement integral des transfor-

Usines et postes
convertisseurs

Sous-station de Bussigny
La nouvelie sous-station de Bussigny est amänagäe en centre de töläcommande, d'oü il sera notamment possible de sur-
veiller et de manoeuvrer ä distance les postes de sectionnement de la catänaire dans toutes les gares situäes entre

Lausanne, d'une part, Genöve, Vallorbe et Onnens-Bonviilars, de l'autre. A gauche, une partie du tableau de contröle des lignes
de contact, dans la salle de commande.
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mateurs et des appareils de couplage a commence en automne, apres qu'une sous-station mobile eut ete

mise en place pour alimenter les lignes de contact du secteur. Les travaux d'extension en cours ä Rotkreuz
et ä Steinen confereront ä ces deux sous-stations - dont la fonction, au niveau local, est de fournir le cou-
rant de traction de 15 kV aux lignes d'acces de la rampe nord du Saint-Gothard - un röle primordial sur le

plan interregional, en tant que centres de couplage du reseau distributeur de 132 kV en voie de formation
dans le centre et Test du pays. Dejä les sous-stations de Rotkreuz, Brougg, Seebach et Zurich, alimentees

aujourd'hui sous la tension de 66 kV, sont pretes ä etre commutees sur 132 kV, ce qui se fera des l'acheve-
ment de la ligne de transport 132 kV Brougg-Seebach. Ainsi disparaitra le principal point nevralgique du

reseau de distribution.

Economie ölectrique Dans ce domaine, la situation s'est passablement deterioree en Suisse, oü la houille blanche fournit pres
de 90 pour cent de la production totale d'electricite et joue de cefait un röle capital dans l'approvisionnement
du pays. La secheresse a sevi sans reläche du premier trimestre ä la fin de l'annee. Par suite du faible ennei-

gement des Alpes, les bassins d'accumulation se sont remplis peniblement, malgre un ete chaud. Le debit
des usines au ftl de l'eau, franchement mauvais, est reste tres inferieur ä la moyenne calculee sur un grand
nombre d'annees. Par rapport ä 1970, les CFF ont vu leur production baisser de 108 millions de kWh ou
13 pour cent dans leurs propres usines et de 140 millions de kWh ou 25 pour cent dans les quatre usines

hydrauliques communes. Le manque de precipitations les a amenes ä prelever 81 millions de kWh (42%)

de plus sur la production d'energie triphasee de l'usine thermique commune de Vouvry. Pour la meme
raison, les achats de courant se sont beaucoup amplifies. En plus des contingents auxquels leur donnent droit
les Conventions passees avec les entreprises d'electricite, les CFF se sont procure de l'energie hors con-
trat sur le marche libre, afin de ne pas devoir abaisser prematurement le niveau de leurs propres lacs arti-
ficiels. Au total, la consommation d'energie acquise a augmente de 91 millions de kWh ou 22 pour cent,
tandis que la fourniture d'excedents a diminue de 104 millions de kWh ou 66 pour cent.

La quantite d'energie consommee pour la traction des trains CFF, 1534 millions de kWh, depasse de peu le

chiffre de l'annee precedente. Au 1" janvier 1971, l'energie accumulee dans l'ensemble des bassins repre-
sentait 271 millions de kWh ou 69 pour cent du volume utile. Au debut de mai, eile etait tombee ä 65 millions
de kWh, pour remonter ensuite jusqu'ä la mi-septembre, epoque oü eile atteignit le maximum annuel de

352 millions de kWh ou 89 pour cent (1970: 390 millions ou 99%). Jusqu'au 1*r octobre, debut de la periode
d'hiver, le niveau des lacs est demeure ä peu pres stationnaire; au 31 decembre, la reserve disponible etait
de 257 millions de kWh, soit 65 pour cent de la retenue maximale. Le bilan energetique se presente comme
il suit:

1970 1971

Energie produite et repue Millions de kWh

Energie produite par les usines CFF (Amsteg, Ritom, Vernayaz, Barberine,
Massaboden et usine secondaire de Trient) 833,092 724,737

Energie repue des usines communes (Etzel, Rupperswil-Auenstein, Goe-

schenen, Electra-Massa et Vouvry) 761,294 702,480

Energie repue d'autres usines 417,550 509,021

Quantite totale d'energie produite par les CFF ou repue d'autres usines 2011,936 1936,238

Energie consommee

Energie consommee pour la traction au sortir de la sous-station 1529,164 1534,221

Energie affectee ä d'autres usages propres 22,203 22,475

Energie fournie ä des chemins de fer prives et ä d'autres tiers (servitudes) 95,871 99,313

Pompe triphasee de l'usine de l'Etzel — 23,218

Excedents vendus 156,484 52,847

Energie consommee dans les usines et sous-stations; pertes de transport 208,214 204,164

Consommation totale 2011,936 1936,238
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Diagramme de l'änergie produite et consommee en 1971

Production 1936,238 millions de kWh Consommation

Usines CFF au fil de l'eau

Usines d'accumulation CFF

Usines communes au fil de l'eau

Usines d'accumulation communes

Usine thermique commune

Excödents d'önergie

Chemins de fer prives et servitudes

Consommation
pour d'autres usages propres

Traction des trains CFF

Energie regue d'autres usines ^Consommation propre des usines, pertes
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D'une annee ä I'autre, la consommation totale d'energie a diminue de 76 millions de kWh ou 4 pour cent.
Le plus fort prelevement journalier, enregistre le 17 decembre, a ete de quelque 6,3 millions de kWh. Cette
valeur est legerement en retrait sur le maximum de 1970, la part du chauffage des trains ayant diminue en

raison des temperatures plus dementes.

V. Achats centralises de materiel

La detente conjoncturelle qui se dessinait en 1970 s'est poursuivie. II en est resulte une amelioration, ä vrai
dire modeste, des possibilites d'approvisionnement, en particulier ä I'etranger. En Suisse, bien que la situation

tende indeniablement ä redevenir normale, la demande est demeuree excedentaire. Des tensions ont
subsiste sur le marche de l'emploi ä cause de la politique restrictive adoptee ä l'egard de la main-d'ceuvre

etrangere. Le coüt de la vie est monte de 7 pour cent, ce qui ne s'etait encore jamais vu, et les salaires ont
fait un bond en avant de 12 ä 13 pour cent. II en est resulte un rencherissement general des produits finis,
bien que les cours de matieres premieres et des semi-produits aient ete plutot faibles.
Toute I'annee, les interminables problemes monetaires et les difficultes du marche financier ont agite aussi
les marches commerciaux. La devaluation du franc suisse a exerce une influence moderatrice sur les prix
des articles importes.
En novembre, le cours du cuivre, qui revet une grande importance pour les CFF, est tombe ä la bourse de

Londres ä moins de 4 francs le kilo, ce qui ne s'etait pas produit depuis plusieurs annees. Quant aux fers
et aciers lamines, ils ont marque en general, par rapport ä 1970, une baisse de 15 pour cent due ä la fois ä

la surcapacite des usines et ä l'accroissement des exportations japonaises en direction de I'Europe. Dans
cette conjoncture, le cours de la ferraille a aussi flechi d'une maniere tres sensible.
Les prix des carburants et combustibles liquides, qui n'avaient cesse de monter tout au long de I'annee
1970, ont d'abord continue sur leur lancee jusqu'au printemps de 1971, pour amorcer ensuite un recul qui
devait etre finalement de 35 pour cent ä I'automne. lis se maintiennent cependant ä un niveau relativement
eleve et leur evolution future, tout comme les conditions d'approvisionnement, restent soumises ä des
influences politiques obscures.
Le bois a generalement rencheri de 5 pour cent. Les produits chimiques ont denote une legere hausse, et
il n'y a eu guere de changement dans le secteur des textiles. L'augmentation la plus spectaculaire - quelque
10 pour cent - a ete celle des materiaux de construction.
Les achats operes par I'economat au cours de I'exercice ont absorbe 213 millions de francs, alors que les
ventes de vieux materiel ont produit deux millions. La depense supplementaire de 33 millions de francs enre-
gistree d'une annee ä I'autre a ete due beaucoup moins au rencherissement qu'aux besoins accumules
en 1970, lorsque les difficultes d'approvisionnement empecherent de reconstituer les stocks dans la mesure
souhaitable.
A diverses reprises, des pieces necessaires pour preparer le materiel roulant ä recevoir I'attelage automa-
tique ont ete acquises et en partie mises en reserve par mesure de prevoyance. Avec le concours d'EURO-
FIMA (Societe europeenne pour le financement de materiel ferroviaire), il a ete possible de constituer le

dossier qui permettra, au printemps de 1972, d'effectuer le sondage qui doit preceder la mise en adjudication

de la fourniture de I'attelage automatique.
Dans I'immeuble achete ä Dulliken pour y deposer du materiel, les travaux de refection ont commence et

un service de magasin fonctionne en premiere etape. A Altdorf, l'entrepöt de produits petroliers ä ciel ouvert
est en exploitation. Les possibilites de stockage s'en trouvent considerablement accrues. Cette installation

doit encore etre agrandie en 1972. A Bale, l'ancien et venerable «Spiesshof», qui abrite le siege de

I'economat des CFF, a de nouveau belle apparence depuis que ses fapades ont ete restaurees dans les

regies de I'art.
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