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Investissements et achats

Les investissements consacrés en 1986 aux installations fixes (sans les
ateliers principaux) s'élévent a 902,3 millions de francs. Leurs principaux
objets sont liés aux secteurs dont I'importance croitra avec I'application
d’'une politique coordonnée des transports, c'est-a-dire au réseau des
grandes lignes nationales et internationales ainsi qu’au trafic d'agglomé-
ration.

Dans le public, la maniere de concevoir les problemes d’environnement est
en mutation, et la tendance a respecter le patrimoine acquis s'accentue.
Cela se traduit de plus en plus, lors de I'étude et de la réalisation de grands
projets, par une nette progression des codts. Cette évolution pénalise sur-
tout le moyen de transport le plus sdr et le moins générateur de nuisances,
du fait que son plafond d’investissements est fixé. En se pronongant clai-
rement en faveur de Rail 2000 et en donnant leur aval au nouveau mandat
de prestations, les Chambres fédérales ont posé les jalons qui garantissent
la modernisation de I'infrastructure ferroviaire selon des principes orientés
vers |'avenir.

Les travaux suivants ont été achevés.

— Geneve, mise en place du nouvel enclenchement, remaniement du plan
des voies, modernisation des structures d’accueil

— Flamatt, aménagement d’un quai extérieur pourvu d’acces dénivelés et
de rampes :

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

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

— Lucerne, construction du batiment du poste directeur

— Dietlikon, remplacement de 'installation de sécurité et modernisation de
la gare en vue du raccordement de la ligne du RER zurichois

— Zurich, modernisation du buffet de gare et des dispositifs d'alimentation
en énergie du batiment voyageurs

Les travaux suivants ont été entrepris ou poursuivis.

— Sierre, amélioration des structures d’accueil en vue des championnats
du monde de sKi

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

— Flamatt, mise en place d'équipements complémentaires pour le trafic de
banlieue Berne—Laupen

— Zollikofen, remplacement de I'installation de sécurité ;

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

— Lucerne, reconstruction du batiment voyageurs, mise en place de la
nouvelle installation de sécurité, modernisation des quais

— Lausen, remplacement de l'installation de sécurité et modernisation de la
gare :

— Bale, reconstruction du poste d’entretien et de nettoyage des voitures;
remaniement des installations de vente

— Zurich Stadelhofen, transformation de la gare

— Winterthour, remplacement de |'installation de sécurité, extension des
quais, construction d’'un parc a automobiles

— Zurich, gare principale, création d’un puits de lumiéere et de passages
piétonniers, transformation et reconstruction des ailes du batiment
voyageurs

— Gossau, remplacement de l'installation de sécurité

— Meilen, modernisation de la gare

— Déplacement du trongon Geneve—Vernier-Meyrin dans le cadre des tra-
vaux de la ligne de I'aéroport de Geneve

— Genéve—Nyon, achévement de la correction d’une courbe a Bellevue, ou
la vitesse de 130 km/h est des maintenant autorisée

— Delémont—Soyhieres, achévement du nouveau tracé de la ligne et
reconstruction de la gare de Soyhiéres

— Gumligen—Thoune, poursuite des travaux de modernisation

— Bale—Gellert, achevement de la double voie entre la gare badoise et la
gare CFF voyageurs
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Ponts et tunnels

Postes d’enc/enchement
et passages a niveau

Cables et installations de
telécommunication

Usines électriques, centrales
convertitrices et sous-stations

— Wassen—Goschenen, construction de galeries paravalanches
— Ligne Zurich—Dietlikon du RER de Zurich, percement des tunnels sous le
Zurichberg et la Limmat

La tendance a un besoin d’'investissement accru pour le renouvellement de
souterrains et de ponts, constatée ces dernieres années, s'est confirmée.
La reconstruction dutunnel de base du Hauenstein, entre Olten et Tecknau,
s'est achevée apres six ans de travaux.

A Zurich, les ponts métalliques franchissant la Langstrasse ont été rempla-
cés:; a Winterthour, il en est allé de méme pour le pont de la Toss. La mise en
place d'un nouveau viaduc sur la Limmat a été entreprise a Wettingen.

Des pupitres géographiques a touches ont été substitués aux appareils
d’enclenchement mécaniques a Bellach, Malters, Zurich Affoltern, Bollin-
gen, Kesswil et Weiach-Kaiserstuhl.

Les passages a niveau supprimés sont au nombre de 30, dont 22 ont été
remplacés par des ouvrages de croisement ou des chemins paralléles a la
voie ferrée.

En outre, 42 passages a niveau ont été pourvus de barrieres automatiques.

L'emploi de cables a fibres optiques tend a s'imposer. Aussi les lignes
Bienne—Delémont et Lenzbourg—Arth-Goldau sont-elles en cours d’équi-
pement selon cette technique.

De nouveaux centraux téléphoniques ont été installés a Neuchatel, Mon-
treux, Geneve-Aéroport, Zofingue et Meiringen.

Sur le chantier de I'usine de Vernayaz, la premiére section du canal de fuite,
la station de pompage de I'eau de refroidissement et le réservoir d’eau de
mille metres cubes, creusé dans la roche, ainsi que le prolongement de la
salle des machines ont été terminés; ces aménagements font partie de la
premiere phase du renouvellement intégral des installations. A la centrale
convertitrice de Massaboden, les machines ont subi une grande revision
d'une durée de trois mois.

Les travaux suivants ont été achevés.

— Usine de Ritom remplacement des organes de fermeture de la prise
d’eau

— Station convertitrice de Seebach, transformation du poste de couplage
132 kV

— Sous-station de Gossau, installation du poste de commande dans le
batiment de service nouvellement construit

— Wetzikon, construction de la sous-station intermédiaire

— Poste de distribution de Pian Scairolo, mise en place des organes de
commande

Les travaux suivants ont été entrepris ou poursuivis.

— Usine de Massaboden, amélioration des dispositifs d’alimentation des
chemins de fer privés FO et BVZ

— Usine d’Amsteg, reconstruction de la prise d’eau de I'Etzelbach

— Station convertitrice de Chietres, renforcement du dispositif d’alimenta-

tion des Chemins de fer fribourgeois

Sous-station de Genéve, montage du dispositif d’alimentation de la ligne

de 'aéroport

Killwangen, construction de la sous-station intermédiaire

Sous-station d’Olten, remplacement des transformateurs

Geneve-Aéroport, derniere née des gares CFF

Le 31 mai 1987, apreés cing ans de travaux, les CFF prendront en service la
ligne de I'aéroport de Geneve et sa gare (sur la photo au centre). Ainsi,
l'aéroport national de Suisse romande sera relié au réseau de trains IC et
directs des CFF.
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Lignes de transport

Systeme des centres directeurs

Matériel roulant, ateliers

Locomotives pour Rail 2000

Locomotives pour
la ligne du Brinig

Entre Sargans et Buchs, la ligne de transport de 33 kV Sargans—St-Margre-
then a été reconstruite sous forme d’une nouvelle conduite aérienne pro-
portionnée a la future tension de 132 kV. La transformation de la ligne de
transport Chietres—Zollikofen—Berthoud a pu étre achevée en quelques
endroits, pres de Wileroltigen, de Hindelbank et de Berthoud. Dans le cadre
du renouvellement de la ligne Giornico—Giubiasco, une section de la con-
duite a été mise en service entre Pollegio et Osogna. Huit trongons de lignes
de transport ont été construits; ils totalisent 25 kilometres.

Au printemps de 1986, le conseil d’administration a approuveé le projet-
cadre d'un systéeme de centres directeurs pour le réseau de transport
d’énergie. Ce systéeme comporte un centre directeur de réseau, dans la
région de Berne, et quatre centres sectoriels, prévus a Vernayaz, Seebach,
Amsteg et Giubiasco. Une fois en place, il fournira aux répartiteurs de
I’énergie une image instantanée de I'état du réseau et permettra d’optimiser
la mise en ceuvre du potentiel disponible. La fourniture du courant de trac-
tion en deviendra plus économique, la sécurité de fonctionnement et la fia-
bilité des installations étant garanties en dépit du besoin croissant de puis-
sance et d’'énergie qu’entraineront le RER zurichois et Rail 2000.

En 1986, 235,7 millions de francs ont été investis dans ce domaine.

Matériel commandée 8 locomotives HGe 4/4 |l pour laligne
du Brunig
30 rames réversibles pour le trafic
régional
24 rames de RER
7 locomotives diesel (provenant du
Chemin de fer fédéral allemand)
40 voitures unifiées du type IV
1 voiture-salon
19 voitures-restaurants
100 wagons spécialisés Shimms
/5 wagons Uacs pour pulvérulents
Matériel recu 2 locomotives HGe 4/4 |l pour laligne
du Brinig -
12 tracteurs diesel Tm |l
6 voitures-pilotes Bt
(VU 1l transformées)
46 voitures unifiées du type IV
138 wagons Eaos
23 wagons spécialises Shimms
1 chasse-neige rotatif pour laligne du
Brinig
Matériel réformé 1 locomotive de ligne
91 voitures
9 fourgons
1109 wagons

L'étude des moyens de traction requis pour Rail 2000 a été confiée a
I'industrie en 1985. Les constructeurs suisses de locomotives et les ser-
vices techniques des CFF se sont attelés a cette tache. lls commencerent
par définir les exigences a remplir par les futurs engins eu égard a l'infra-
structure ainsi qu’aux conditions d’exploitation techniques et commer-
ciales. Ces données ont permis d’évaluer la puissance susceptible d'étre
installée dans ces locomotives a convertisseurs, qui bénéficieront des der-
niers progres en matiere de commande par thyristors. L’on dispose dés lors
des bases nécessaires au calcul des temps de parcours.

Les locomotives de présérie HGe 4/4 Il ont été mises en service au cours
de I'exercice. Leurs performances sont excellentes aussi bien sur la ligne
du Brinig que sur le réseau Furka—Oberalp. Les exigences du cahier des
charges étant plus que remplies, le tonnage remorqué sur les rampes a
crémaillére a pu étre augmenté, ce qui représente un grand avantage pour
I’'exploitation. L’entrainement différentiel des essieux, mis au point par SLM,
réduit notablement les sollicitations de la voie et de la crémaillére. De plus,
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les réserves de puissance de la commande par thyristors avec variation de
I'angle d’allumage et la disposition des organes de freinage autorisent une
vitesse de marche accrue sur les sections a crémaillére, tant a la montée
qu'a ladescente. Grace a ces améliorations, qui iront de pair avec des rele-
vements de la vitesse sur les trongons de plaine, et grace a quelques
redressements de courbes, le temps de parcours des trains directs
Lucerne—Interlaken Ost pourra étre réduit, ce qui est une condition néces-
saire a l'intégration de cette ligne dans le systeme Rail 2000.

Les véhicules de présérie ayant donné toute satisfaction, les CFF ont com-
mandé a la fin de 1986 une série de huit HGe 4/4 Il, destinées a remorquer
les trains directs et a assurer une partie des services de renfort. La com-
pagnie FO, pour sa part, a conclu un marché pour I'acquisition de trois uni-
tés supplémentaires.

La construction des trente rames réversibles (motrice et voiture-pilote)
commandées a I'industrie suisse en 1985 est avancée au point que les pre-
mieres unités sont sorties d’usine en avril 1987. La livraison de la série
s’étendra sur une année et demie. La mise en circulation de ce matériel
libérera des engins moteurs pour le service des trains directs et IC, dont le
nombre augmentera avec le changement d’horaire de 1987. Une deuxieme
série de 30 rames du méme type a été commandée a la fin de 1986; comme
pour la précédente, des VU | et || seront aménagées en voitures interme-
diaires.

En 1986, les CFF ont commandé a I'industrie suisse 24 rames de RER com-
posées d'un engin moteur et de voitures a deux niveaux, soit

24 locomotives avec compartiment a bagages,

36 voitures de 2e classe,

30 voitures mixtes de 1re et 2e classe,

24  voitures-pilotes, de 2e classe.

Ce matériel sera livré au cours des années 1988 et 1989.

Les CFF ont mis en service 16 VU |V de 1re classe et 30 de 2e classe, fai-
sant partie des commandes de 1983 et de 1984. Le parc de ce matériel
comptait ainsi 332 unités a la fin de I'année. Dans quatre des voitures de
2e classe, les ateliers d’Olten ont aménagé des espaces-enfants. Au nom-
bre de six al’heure actuelle, incorporées dans les trains intercités qui relient
Geneve a Saint-Gall, Bale a Interlaken et Schaffhouse a Chiasso, ces voi-
tures-familles sont fort appréciées des personnes voyageant en compagnie
d’enfants.

En 1986, 16 voitures unifiées de 1re classe et 24 de 2e classe ont encore
été commandées. Celles de 1re classe posséderont une cabine de télé-
phone; elles seront livrées d’ici au milieu de 1988. (Le BLS fait construire en
meéme temps 18 voitures unifiees du méme modele.)

Avec les 19 voitures-restaurants commandées, un nouveau systeme de
restauration fera son entrée aux CFF. Les mets ne seront plus préparés a
bord, mais confectionnés a terre et régénérés en marche.

Fin 1986, la transformation des VU llI était sur le point de s’achever. Depuis
octobre, les trains navettes Lucerne—Zurich-Aéroport sont formés de ces
voitures. Les résultats obtenus étant bons, la circulation de ces composi-
tions réversibles sera étendue au parcours Lucerne—Berne—Geneéve a par-
tir du changement d’horaire de 1987. A la fin de 1986, trois des voitures-
restaurants transformées du type lll étaient en service dans les trains inter-
cités de I'axe est-ouest.

Les fabriques ont livré 138 wagons tomberaux a quatre essieux Eaos et 23
wagons spécialisés pour le transport de rouleaux de téle, du type Shimms.
Ces derniers étant toujours I'objet d’'une demande croissante, les CFF en
ont commandé une nouvelle tranche de cent unités. Des reconversions
dans I'industrie du ciment sont & I'origine d’'un marché passé pour la livrai-
son de 75 wagons Uacs pour produits pulvérulents. Afin de couvrir ses
besoins accrus de matériel de ferroutage, la S.A. Hupac, a Chiasso, a pris
livraison de 40 wagons surbaissés du type «chaussée roulante» et de 40
wagons-poches pour semi-remorques et superstructures interchangea-
bles.

Pour I'extension du systeme «Puscal» (réfection de l'infrastructure des
voies), 24 wagons a rails de roulement, issus de la transformation de
wagons plats, ont été mis en service, ainsi que 84 bennes a sable supplé-
mentaires. En vue d’améliorer le rendement des travaux d’entretien, les
CFF ont passé commande de 9 wagons d’outillage pour le service des ins-
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Véhicules routiers

Ateliers principaux

Approvisionnements

tallations de sécurité et de 10 wagons de montage destinés au service des
lignes de contact.

Les colonnes de distribution propres au chemin de fer ayant été converties
au carburant sans plomb, les automobiles a essence acquises au cours de
I'année sont toutes équipées d’un pot catalytique. Les mesures nécessai-
res ont été prises pour que soient assurés, sur les véhicules a essence, les
controles des gaz d'échappements prescrits a partir du 1er mars 1987.

En plus de leurs travaux habituels d'entretien et de revision, les ateliers
principaux ont exécuté plusieurs taches spéciales.

Pour informer le public dans le pays entier sur Rail 2000, les CFF ont orga-
nisé un train-exposition composé de trois voitures unifieées du type I, que
les ateliers principaux furent chargés d’aménager et de peindre en vert et
noir. Pour contraster avec I'aspect assez futuriste de cette rame, la loco-
motive du train, une des dernieres Ae 3/6 | (n°® 10700), a été partiellement
revisée et rétablie autant que possible dans son état et dans sa livrée brune
d’origine.

Pour réduire les a-coups longitudinaux dans les voitures des trains directs
et intercités, les ateliers d’Yverdon, de Bellinzone et de Zurich ont installé
des transformateurs de découplage dans toutes les locomotives Re 4/4 ||
et lIl.

En Suisse, la situation économique favorable dans I’ensemble s’est main-
tenue toute I’'année. La tendance au renchérissement s'est atténuée sous
I'effet de la chute des prix du pétrole et du cours éleve du franc, qui a permis
d’importer a meilleur marché. Le revirement sur le marché du pétrole,
accentué encore par la faiblesse du dollar, a fait tomber le prix du mazout de
580 francs la tonne (décembre 1985) a 220 francs. Des économies en sont
résultées pour le chauffage des batiments et pour I'exploitation des véhi-
cules a moteur diesel. Sur le marché de I'acier aussi, les prix sont restés en
partie inférieurs a ceux de I'année précedente, par suite de la cote du dollar
et du bas prix de la ferraille. En revanche, malgré le colt avantageux de la
matiére premiere, une légere hausse s'est manifestée dans la domaine de la
fonte et des pieces de forge ainsi que pour les sabots de frein; ces derniers
tendent cependant a étre fabriqués avec d’'autres materiaux ou a étre rem-
placés par les garnitures de freins a disques. Les métaux non ferreux ont
encore baissé, leur production dépassant la consommation; pour le cuivre
et I’aluminium bruts, les indices de prix sont restés inférieurs au niveau de
1963. Cette diminution s’est répercutée d’une maniere atténuée sur les
produits semi-finis. Les prix des articles manufacturés en métal sont
demeurés stables. Les matieres synthétiques sont devenues meilleur mar-
ché, le colt des matieres premieres étant en baisse, tandis que les cou-
leurs, les vernis et les détergents ont quelque peu renchéri. La ferraille, pour
sa part, ne cesse de se déprécier. A lafin de I'année, son prix avait atteint le
niveau le plus bas depuis la fin de la guerre, aussi les ventes des CFF ont-
elles baissé de quelque deux millions de francs par rapport a 1985.

En dépit du faible renchérissement, le montant des acquisitions faites par la
centrale d’achat a augmenté de 53 millions de francs (19,5%) pour passer
a 324 millions. Cette augmentation reflete I'accroissement des besoins
dans de nombreux secteurs et notamment dans celui du matériel de voie.

Le catalogue des effets d’uniforme s’est enrichi d’'un pull-over a col roulé
destiné aux agents des services de la voie. Les magasins de Renens et de
Zurich pour articles électrotechniques et matériel de fixation ont été suppri-
mes, les stocks étant répartis entre les magasins de Brougg et de Dulliken.
Différentes applications de I'informatique ont été mises en service ou se
trouvent en cours de réalisation. Il s’agit des systemes

— EIS, systeme d’information pour les services d'achat (en service),

— OLDI, systeme d’assistance a la gestion des uniformes en ce qui con-
cerne l'acquisition et la distribution de ceux-ci ainsi que le traitement des
mutations (entrée en fonction imminente a fin 1986),

— MAWE, systeme de gestion applicable & I'ensemble du matériel (opéra-
tionnel pour le domaine des uniformes, en préparation pour d'autres).

Des études visant a réorganiser la gestion du matériel dans son ensemble
ont été entreprises au cours de I'exercice, les principaux objectifs étant de
garantir I'approvisionnement en matériel, de formuler une politique efficace
d’'acquisition et de stockage ainsi que de minimiser le colt de I'organisation
des magasins.
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L’ensemble des mouvements d'énergie liés a I'alimentation du réseau de Economie énergétique
traction a été de 3193 GWh, dépassant de 83 millions de GWh ou 2,7% le
chiffre de 1985. Cette augmentation tient notamment a la meilleure dispo-
nibilité de I'énergie et au renforcement du taux d’utilisation de la puissance
fournie par les centrales nucléaires a participation CFF.

Le bilan énergétique figure ci-apres sous forme de tableau. La production
des usines CFF, qui utilisent exclusivement |la force hydraulique, a diminué
de 60 GWh ou 6,4% d’une année a l'autre. Ce résultat provient par moitié
d'un moindre prélevement d’eau accumulée et d’une légere détérioration
des conditions hydrologiques. Les usines communes monophaseées et les
centrales triphasées dont les CFF sont détenteurs de parts ont fourni
101 GWh (6,3%) de plus que I'an précédent, grace surtout a I'excellente
marche des centrales nucléaires.

La consommation des trains CFF, mesurée a la sortie des sous-stations,
s’est accrue de 13 GWh (pres de 1%), alors que |la quantité d’énergie four-
nie aux chemins de fer privés augmentait de 10 GWh ou 6,8%. Les CFF ont
pu mettre a la disposition du réseau général d’électricité 710 GWh, ce qui
correspond a plus d'un cinquieme du bilan énergétique.

Provenance de I'énergie 1985 - 1986
GWh % - GWh %
Usines CFF (Amsteg, Ritom, Pt
Vernayaz, Chatelard-Barberine, it
Massaboden et Trient) 937,450 30,1
Usines communes (Etzel,
Goschenen, Rupperswil-
Auenstein) et centrales
triphasées a participation
CFF (Electra-Massa, centrale
thermique de Vouvry, AKEB- h_
Bugey, centrales nucléaires s e
de Gosgen et de Leibstadt) 1606,325 51,7 HEEEESE 53,5
Autres sources 566,059 18,2 HEEESHE 19,0

Total 3109,834 100,0 3192 781 100,0

877,310 275

&

e

Utilisation de |'énergie ' 1985
GWh %

%

Consommation d’énergie de
traction, mesurée a la sortie des

sous-stations 1608,705 51,7 50,8
Energie affectée a d'autres usages

propres 28,870 0,9 0,9
Fournitures d’énergie de traction

(chemins de fer privés, etc.) 147,795 4,8 49
Energie fournie a d’autres tiers et

échanges avec les centrales du et

réseau général 379,430 12,2 ESEEER 13,1
Energie motrice des pompes ol B

d’accumulation : 24,928 0,8 HEEEEHEE 1,2
Excédents vendus 700,197 22,5 HEGEGESE 22,3
Energie consommée dans les i B

usines, les centrales de

convertisseurs et les sous- Faatie o

stations, pertes 219,909 7,1 EEE4N6 6,8
Total 3109,834 100,0 18192,781 100,0

A I'usine de Ritom, la production normale de courant a repris le 21 mai
1986. Le renouvellement partiel du systeme des conduites d’eau, sous
forme d’une reconstruction des organes de fermeture et de la chambre des
vannes, avait duré deux ans et demi et avait exige I'arrét du fonctionnement
de I'usine durant un maois.

L'usine de I'Etzel a été mise hors service du 25 mai au 10 juin pour cause
de revision et d'inspection. L'opération ayant coincidé avec une période de
hautes eaux, le trop-plein inutilisé a représenté une perte de 25 GWh.
Pour I'’ensemble du réseau ferroviaire alimenté par les CFF, la plus forte
consommation journaliére, enregistrée le mercredi 26 février, a atteint
7,3 GWh, la plus forte pointe de charge ayant été mesurée le lendemain
avec 479 MW.
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