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Installations fixes

Modernisation de gares

Investissements et achats

Les investissements consacrés en 1985 aux installations fixes (sans les
ateliers principaux) ont atteint 812,7 millions de francs. Au cours de
|'exercice, I'innovation a pris le pas sur le maintien de |la substance de I'entre-
prise, comme le montre la commande du premier enclenchement électro-
nique, destiné a la gare de Chiasso, I'étude d'un mode de signalisation
adapté a la vitesse de 160 km/h et |la décision de mettre en place un sys-
teme de liaisons sol-trains sur I'ensemble du réseau. Parmi les mesures in-
téressant directement nos clients figurent celles qui visent a faciliter I'acces
aux trains. A cet effet, les CFF entendent notamment porter a 55 cm la hau-
teur des quais dans les principales gares de jonction et dans les stations
d’express régional, accélérer I'installation d’abris et de rampes d'acces aux
quais, concentrer les services d'accueil et enfin créer des emplacements
de Park+Ride. Les fonds nécessaires a ces mesures seront mis a disposi-
tion au cours des années a venir.

Parallelement a |'étude de ces projets, dont les avantages seront sensibles
pour la clientéle, les CFF ont poursuivi le renouvellement et I'amélioration
de leurs installations.

LLes travaux suivants ont été achevés.

— Geneve-Cornavin, élargissement du passage souterrain coté nord;
réaménagement du quai 3 et construction d’une rampe d'acces
Geneve-Aéroport, construction du gros ceuvre

— Miunsingen, remplacement de I'installation de securité et reconstruction
du batiment de gare

— Konolfingen, remplacement de I'installation de sécurité et construction
d’un nouveau batiment voyageurs

— Arth-Goldau, 3e phase de modernisation de la gare

— Lucerne, construction du batiment des PTT, de la gare postale, de la
centrale de chauffage et du parc-autos de la gare

— Rupperswil, transformation de I'installation de sécurité et reconstruction
du batiment de gare

— RUmlang, transformation de I'installation de sécurité et reconstruction
du batiment de gare

— Romanshorn, création d’'un centre de services et aménagement d'un
point d’accostage unique pour les transbordeurs

— Wetzikon, remplacement de I’installation de sécurité et construction
d'un nouveau batiment

— Zurich, gare principale, rétablissement des voies 15 et 16

Les travaux suivants ont été entrepris ou poursuivis.

— Geneve, mise en place du nouvel enclenchement; modernisation des
quais et remaniement du plan des voies

— Flamatt, aménagement d’un quai extérieur avec passage souterrain et
rampes d’'acces

— Rubigen, remplacement de I'installation de sécurité et modernisation de
la gare

— Chiasso, mise en place de la nouvelle installation de sécurité

— Giubiasco, remplacement de I'installation de sécurité et modernisation
de la gare

— Lucerne, reconstruction du batiment des voyageurs, modernisation de
I'installation de sécurité, aménagement des quais

— Lausen, montage d’'un enclenchement électrique

— Bale, reconstruction de l'installation de nettoyage et d’entretien des voi-
tures

— Zurich Stadelhofen, aménagement de la gare pour le service d’express
régional

— Meilen, remplacement de |'installation de sécurité et modernisation de la
gare

La gare de I'express régional de Zurich

En 1990, apres la mise en service du RER, la gare principale de Zurich ne
sera plus un point de rebroussement obligatoire pour tous les trains. La
photographie montre le niveau piétonnier de la gare de passage en
construction sous la Museumstrasse. Le Musée national se profile dans
l'ouverture de la dalle, qui sera fermée plus tard. L’'on se trouve ici
au-dessus des futures voies 21 a 24.
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Ponts et tunnels

Postes d’enclenchement et passages
aniveau

Cables et installations de
téelecommunication

Usines electriques et centrales
convertitrices

Sous-stations

Lignes de transport

— Winterthour, pose de la nouvelle installation de sécurité, aménagement
des quais et création d’'un parc-autos

— Dietlikon, remplacement de I'installation de sécurité et modernisation de
la gare

— Gossau, mise en place d’un enclenchement électrique et transformation
de la zone des aiguilles

— Saint-Gall, rénovation du batiment des voyageurs et de la halle des quais

— Zurich, gare principale, modernisation du buffet et des dispositifs d'ali-
mentation en énergie dans le batiment voyageurs, aménagement d’un
puits de lumiere et de passages piétonniers, constructions diverses liées
a |I'agrandissement de la Sihlpost

Modernisation et construction de lignes, doublement de voies

— Loeche—Viege, adaptation des installations pour la vitesse de 160 km/h

— Oerlikon—Bilach et Wallisellen—Uster, achevement de la double voie

— Geneve, poursuite des travaux de la ligne de I'aéroport

— Soyhiéres, correction du tracé de la voie et reconstruction de la station
de croisement

— Gumligen — Thoune, poursuite de la modernisation

— Ligne Zurich—Dietlikon du RER zurichois, début du percement du tunnel
sous le Zurichberg, a partir de I'est

Le renouvellement d’ouvrages dont la durée d’existence touche a sa fin re-
quiert des investissements toujours plus importants. La réfection de sou-
terrains, notamment, a nécessité des dépenses considérables. Les princi-
paux chantiers se trouvent dans le tunnel de base du Hauenstein, dans les
tunnels du Zimmerberg et de I'Albis ainsi que dans celui de Riesbach. Parmi
les ponts en construction, citons les deux viaducs du RER zurichois sur la
Glatt et 'ouvrage qui franchit la route nationale 1A a Geneve.

Des pupitres géographiques a touches d'itinéraire ont été substitués aux
appareils d’enclenchement mécaniques a Bischofszell, Buchs-Dallikon,
Thalheim et Zweidlen.

Les passages a niveau supprimeés sont au nombre de 46. Parmi eux, 31 ont
été remplacés par des ouvrages de croisement dénivelés ou par des che-
mins paralleles a la voie ferrée. En outre, 55 passages a niveau ont été
munis de barriéres automatiques.

Le projet relatif a la mise en place d’un systeme de liaisons radio sol-trains a
été approuveé.

L'équipement des centraux téléphoniques de Konolfingen, Rorschach et
Wetzikon a été renouvelé.

Fin février 1985, le conseil d’administration a approuvé le projet de trans-
formation de la centrale de Vernayaz. Les travaux ont débuté vers le milieu
de I'année.

En vue d’une exploitation plus rationnelle et d'une gestion plus efficace de
la marche en interconnexion des usines des versants nord et sud des Alpes,
les machines de la centrale de Ritom ont été automatisées et pourvues d'un
dispositif de réglage. A la centrale convertitrice de Rupperswil, un des deux
groupes de machines a subi une grande revision, qui a duré plusieurs mois.

A Wetzikon, une sous-station mobile alimente en courant de traction les
lignes de la région, jusqu’au moment ou la sous-station intermédiaire en
construction au méme endroit entrera en service. A la sous-station de
Berne, a la centrale convertitrice de Seebach et a I'usine de I'Etzel, I'intro-
duction des nouvelles lignes de transport est terminée.

Les lignes de transport Wylerfeld— Thoune et Seebach — Rapperswil ont été
achevées. Le projet de cette derniere, a deux lacets, avait été mis a l'étude a
la fin des années 60. Sa longue durée de réalisation est due aux difficultés
rencontrées lors de la procédure d’approbation des plans et lors de I'acqui-
sition de droits. La mise en service de la conduite, au mois de mai, est allée
de pair avec le passage de la tension de 66 a 132 kV entre Seebach,
Rapperswil et I'usine de I'Etzel. Dans le réseau de distribution, la boucle
Seebach —Rapperswil — Steinen — Rotkreuz — Brougg — Seebach est la pre-
miere liaison circulaire entierement alimentée a la tension de 132 kV.
Sept troncons de lignes de transport ont été construits durant I'exercice; ils
totalisent 29 kilométres.
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En 1985, 198,3 millions de francs ont été investis dans ce domaine. Matériel roulant, ateliers

Matériel commandé 30 rames réversibles pour le trafic régional
50 wagons spécialisés Shimms
1 chasse-neige rotatif pourlaligne du Brinig

Matériel recu 10 locomotives de route Re 4/4 ||
6 voitures pilotes BDt transformées
50 voitures unifiées du type IV (VU IV)
62 wagons Eaos

Matériel réformé 7 locomotives de route
1 automotrice
126  voitures
8 fourgons
1254 wagons

La derniére machine Re 4/4 |l a été livrée aux CFF au mois d’aolt. Depuis  Engins moteurs de route
1964, les CFF ont fait construire 296 unités de cette génération, dont 20

Re 4/4 |ll, qui different des premiéeres par leur rapport d’engrenage et sont

affectées a la ligne du Saint-Gothard. C'’est de loin la plus grande série de

machines que I'entreprise ait jamais possédée.

Parcours des
véhicules moteurs des CFF
en millions de km
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Rames reversibles pour le trafic
regional

Materiel pour les services d'express
regional

Voitures

Avec leurs quatre locomotives Re 4/4 1V, les CFF disposent d’engins
capables de circuler a 160 km/h. Depuis fin janvier 1986, des trains de
voyageurs du service régulier atteignent cette vitesse entre Loeche et Vie-
ge. Sur les autres lignes du réseau, les vitesses admises n’'excedent pas
140 km/h.

En vue d’acquérir des moyens de traction adéquats pour RAIL 2000, les
CFF ontchargé I'industrie suisse, a la fin de 1985, de développer un type de
locomotive a quatre essieux bénéficiant des derniers progrés en matiére de
convertisseurs et pouvant atteindre au moins 200 km/h. Il s'agit aussi
d'appliquer les résultats des plus récentes recherches sur le guidage des
vehicules par le rail. Le train de roulement des machines devra étre congu
en fonction de deux impératifs: franchissement accéléré des courbes sur
les lignes existantes, bonne stabilité de marche aux vitesses maximales
autorisées sur les lignes a construire.

Le remplacement de certains véhicules de la ligne du Brinig arrivant a
échéance, les CFF s'associaient en 1983 avec la compagnie Furka-Oberalp
pour faire construire cing locomotives par I'industrie suisse. Ces machines
a quatre essieux, tres performantes, sont étudiées pour assurer tous les
genres de services sur les parcours a adhérence comme sur les sections a
créemaillere. La premiére des deux unités destinées aux CFF a commencé
ses courses d’'essai en décembre. Pour la ligne du Briinig également, un
chasse-neige rotatif non automoteur, diésélisé pour I'entrainement des tur-
bines, a été commandé a la fin de I'année; il doit améliorer |a fiabilité et la
sécurité de I'exploitation en hiver.

L’industrie suisse livrera 30 automotrices et voitures pilotes. Par rapport
aux rames de présérie, les automotrices ne présenteront guere de chan-
gements; les voitures pilotes serontd’'un acces plus facile grace a un abais-
sement du plancher, qui implique I’'emploi de roues plus petites et d’'une
suspension pneumatique. Comme pour les rames de présérie, des VU | et |
seront aménagées en veéhicules intermédiaires.

Al’issue d'investigations pousseées, la décision relative au type de véhicules
a adopter pour les lignes d’express régional particulierement chargées a
été prise en automne. Le choix s’est porté sur un matériel a deux niveaux,
c’est-a-dire sur des rames réversibles composées d’une locomotive avec
compartiment a bagages, de deux voitures de 2e classe et d'une voiture
pilote offrant des places de 1re et de 2e classe. Vers la fin de I'année, un
contrat a été passé avec I'industrie pour I'étude des voitures a deux niveaux.

Sur les cent VU IV commandées en 1983, 22 unités de 1re et 28 de 2e clas-
se sont sorties d’usine au cours de I’exercice. A la fin de I'année, les VU IV
étaient au nombre de 287. Les CFF ont commandé une seconde voiture-
salon, pareille a celle qui se trouve en construction; équipés des mémes
caisses et des mémes bogies que les VU |V de série, ces deux véhicules
devraient entrer en service en 1987.

Les VU Il sont adaptées progressivement en vue de former des composi-
tions réversibles. L'industrie a été chargée de transformer sept unités en
voitures pilotes Bt et de réaménager sept voitures AD (1re classe et com-
partiment & bagages). A I'une de leurs extrémités, ces quatorze véhicules
seront munis de I'attelage a vis, I'attelage automatique et le tunnel d’inter-
circulation étant conservés du coété opposé. Les voitures-restaurants re-
cevront des appareils de traction normaux et des bourrelets d’intercircula-
tion pour servir dans les trains intercités de |'axe est—ouest.

En vertu d’'une décision prise il y a quatre ans, le matériel voyageurs doit
étre doté rapidement de la fermeture télécommandée des portes, en vue de
rationaliser et d’accélérer les opérations. Pour des raisons d’unification, le
choix s’est porté sur le systeme appliqué aux voitures du service internatio-
nal. Au cours de la campagne d’équipement qui s’est terminée durant
I'exercice, les ateliers principaux, assistés d’entreprises privées, ont traité
quelque 1300 VU | et II.

Nouvelles compositions réversibles

A l'avenir, les trains régionaux se presenteront de plus en plus sous cet
aspect. Les quatre rames prototypes ayant donné toute satisfaction, les
CFF ont commandé 30 unités de série en 1985. Un plan d’investissement
extraordinaire prévoit en outre l'acquisition, a une cadence acceleree,
d’une deuxieme série de méme importance.
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Wagons

Véhicules routiers

Ateliers principaux

Approvisionnements

Economie énergétique

Les fabriques ont livré 62 wagons tombereaux a quatre essieux Eaos, de
type éprouvé, ainsi qu’'un wagon porteur de chars, transformé pour le char-
gement de blindés Léopard. En vue de répondre a la forte demande, les
CFF ont commandé une série supplémentaire de 50 wagons Shimms, des-
tinés au transport de rouleaux de tole.

Deux nouveaux types de véhicules, destinés a rationaliser les opérations,
sont venus compléter le parc des wagons de service. |l s'agit d’'une part
d'un matériel pour la pose de cables, qui facilitera le travail du service des
télécommunications et, d'autre part, d'un wagon d’inspection des ponts;
doté d’'une nacelle télécommandée, ce dernier sera utilisable aussi pour
I'entretien des marquises de quai et des pylones d’éclairage.

Les CFF ont entrepris de convertir a I'essence sans plomb leurs distribu-
teurs de carburant, afin de pouvoir utiliser des voitures a catalyseur.
A I'issue d'une vaste série d’essais et de mesures, ils ont commandé cin-
quante tracteurs élévateurs équipés de catalyseurs, en vue de remplacer
d’anciens engins de manutention dans les gares.

Deux VU |V ont été transformées aux ateliers d’'Olten en voitures-familles
avec espace-enfants et circulent entre Geneve et Saint-Gall. Pendant que
les enfants jouent, leurs parents voyagent en toute quiétude.

Un dispositif de récupération de la chaleur, mis en place aux ateliers de
Coire, compense le déficit énergétique consécutif a I'agrandissement de
I'atelier de peinture et de nettoyage au jet. Il permet de renoncer a l'instal-
lation de chaudieres plus puissantes et plus grandes consommatrices de
mazout.

Larelance observée en 1985 s’est accompagnée d’une légere tendance au
renchérissement et a I'allongement des délais de livraison. D'une année a
I'autre, le montant des acquisitions faites par la centrale d’achat a augmen-
té de 27 millions de francs (11%) pour passera 271 millions. Celaestdlala
réduction des stocks opérée en 1984, qui avait donné un fort coup de frein
aux achats. Le produit des ventes (matieres d'exploitation, vieux matériaux)
s'est accru de 10% pour atteindre prés de 21 millions de francs. Au cours
de I'exercice, les stocks ont encore été réduits de 12%.

Apres une période de stabilité prolongée, le matériel de voie a marqué une
hausse d’environ 2%. Les prix de la ferraille, déterminants pour les ventes
des CFF, ont été fluctuants. Le renchérissement notable des mousses syn-
thétiques a fait monter le colt des rembourrages. Dans le secteur des texti-
les, les prix ont été maintenus, voire abaissés par rapport a 1984. Quant au
mazout, son prix a varié entre 770 francs la tonne (janvier — février) et 530
francs (décembre). L'hiver long et rigoureux n'a guere facilité I'approvi-
sionnement de I'entreprise. Pour le gaz propane, servant au chauffage des
aiguilles, la situation a été parfois trés tendue, les quantités utilisées en jan-
vier et février ayant dépassé la consommation d'une année normale. Les
besoins en combustibles et en carburants sont restés au niveau de 1984.
Dans le secteur des uniformes, le passage a la confection industrielle des
vareuses et des pantalons s’est opéré avec succes, la création d’un atelier
de retouches n'ayant pas été étrangeéere aux bons résultats obtenus. Les
CFF ont établi les principes d’une solution informatique applicable a la ges-
tion des achats et des stocks ainsi qu’au traitement des mutations. Il ressort
d’une autre étude que la réorganisation des magasins centraux, en 1986,
promet de substantielles économies. Une bonne partie des commandes
passées par les services d’achat ont été traitées a |'aide du systéme d’infor-
mation électronique entré en fonction au début de I'année.

L'ensemble des mouvements d'énergie liés a I'alimentation du réseau de
traction a porté sur 3110 GWh, dépassant de 282 GWh ou 10% le chiffre de
1984 et franchissant pour la premiére fois le cap des 3000 GWh.

La production des usines CFF, qui utilisent exclusivement la force hydrau-
lique, a progressé de 55 GWh ou 6,3% d'une année a |'autre. Les usines
communes et les centrales triphasées dont les CFF sont détenteurs de parts
ont fourni 324 GWh (25,3%) de plus que I'an précédent, grace surtout a
I'entrée en divergence de la centrale nucléaire de Leibstadt a la fin de 1984.
Les achats d’énergie ont diminué de 98 GWh ou 18,8%.

La consommation des trains CFF, mesurée a la sortie des sous-stations,
s’estaccrue de 15 GWh (pres de 1%), alors que les besoins des chemins de
fer privés augmentaient de 10 GWh ou 7,2%. Les CFF ont pu mettre a dis-
position du réseau géneéral d’électricité 274 GWh (64%) de plus qu’un an
auparavant.
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Provenance de I'énergie 1984
GWh % %
Usines CFF (Amsteg, Ritom,
Vernayaz, Chatelard-Barberine,

Massaboden et Trient) 882,180 31,2 30,1
Usines communes (Etzel,

Goschenen, Rupperswil-

Auenstein) et centrales

triphasées a participation CFF

(Electra-Massa, centrale

thermique de Vouvry, AKEB-

Bugey, centrales nucléaires de

Gosgen et de Leibstadt) 1282,040 45,3 517
Autres sources 663,696 23,5 ) 18,2
Total 2 827,916 100,0 834 100,0
Utilisation de I'énergie 1984

‘ GWh % %

Consommation d’énergie de

traction, mesurée a la sortie des

sous-stations 1593,624 56,4 51
Energie affectée a d’autres usages

propres 27,968 1,0 0,9
Fournitures d’énergie de traction

(chemins de fer privés, etc.) 137,885 4,9 4,8
Energie fournie a d’autres tiers et

échanges avec les centrales du

réseau géenéral 399,795 14,1 12,2
Energie motrice des pompes

d'accumulation 29:5110. 2150 0,8
Excédents vendus 425,819 15,0 22,5
Energie consommeée dans les

usines, les centrales de

convertisseurs et les sous-

stations, pertes 238156 il
Total 2 827,916 100,0 34 100,0

Le total du bilan énergétique a triplé par rapport a 1950 et doublé par
rapport a 1960. Durant cette période, la provenance et les modes de pro-
duction de I'énergie ont subi un changement de structure marquant.
Alors que jusqu'a 1960, les CFF ne disposaient ni d'énergie d’origine
thermique ni d'énergie triphasée, les deux cinquiemes de leur consom-
mation sont aujourd’hui couverts par les fournitures d’énergie en ruban
des centrales triphasées. Impropre a I'alimentation directe du réseau de
traction, le courant recu sous cette forme doit au préalable étre échangé,
valorisé et converti en monophasé. Dans les années a venir, une pénurie
d'énergie hydraulique de pointe et de réglage risque de se faire sentir si
I'on ne parvient pas a accroitre la productivité des usines a accumulation
et a conclure le cas échéant des conventions d'échange.

Au cours de |'exercice, les Chambres fédérales ont voté une revision
partielle de la loi sur I'utilisation des forces hydrauliques. Les nouvelles
dispositions, entrées en vigueur le 1er janvier 1986, prévoient pour |'es-
sentiel

— un relevement en trois phases de la redevance annuelle, qui doit at-
teindre d'ici @ 1990 |le double du taux actuel, applicable depuis 1976;

— la suppression des degrés de qualité (réduction de la redevance maxi-
male admissible, selon le droit fédéral, en fonction de la durée d'utili-
sation de I'énergie hydraulique brute);

— une augmentation de 47% de la compensation pour perte d'impots.

Les répercussions financieres de cette revision sur I’ensemble des con-
cessions accordées aux CFF sont considérables. Le supplément de
redevances a payer par rapport a 1985 s'élevera progressivement pour
atteindre huit millions de francs par année a partir de 1990.
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