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Les CFF et Pavenir
Par Roland Troillet

Les Chemins de fer ont joues un röle
determinant dans l'histoire de notre civili-
sation. Ils en constituent un des tournants ä

une epoque oü notre planete vivait encore sur
des bases millenaires. L'irruption de la voie
ferree dans la vie des hommes bouleversa
toute l'economie. Les terres, gräce ä eile, se

retrecissaient. En meme temps que de
nouvelles perspectives, la voie ferree creait
l'espace moderne. Une vague de fond
technique cmmcnait l'humanite vers des horizons
nouveaux. Le chemin de fer fondait le monde
actuel. La geographie, l'histoire, les facteurs
economiques ont modele petit ä petit le

reseau gigantesque du chemin de fer ä travers
le monde. En depit des difficultes qui s'accu-
mulaient sur sa route, d'un bout ä l'autre de

l'univers, le chemin de fer tissait resolument
le reseau magique de ses voies ferrees. Un
instant menace par la route et l'avion, il
semble bien qu'aujourd'hui il ait retrouve son

Rampe nord du Saint-Gothard, tunnel helicoi'dal
de Leggistein. Photo: CFF

second souffle et qu'il soit memo en passe de

s'affirmer comme le transport ä la fois le

plus confortable et le plus rapide sur les
distances moyennes, le plus economique
aussi, pour la collectivite. Son avenir est

encore devant lui.
Les Chemins de fer federaux suisses n'ont

pas echappe ä cette tendance generale. Eux

aussi, ont connu une eclipse, eux aussi portent

en grande partie aujourd'hui les espoirs
de ceux dont les efforts recherchent une
harmonisation du developpement des transports,

publics et prives. Lorsqu'on entend

presenter une entreprise comme les Chemins
de fer federaux face ä leur avenir, on peut
etre tente de brosser le tableau, le plus vaste,
le plus complet possible de ce qu'un reseau
comme le notre pourrait etre d'ici 20 ou
30 ans. Mais il faudrait pour cela un cadre

beaucoup plus large que celui d'un seul
article et, en raison de la multitude et de la
complexite des problemes ä traiter, le
recours ä de tres nombreux specialistes.
Aussi, avons-nous prefere ne retenir que
quelques elements du tableau, mais choisis

parmi les plus essentiels, qui representent
ce que l'on pourrait appeler les grandes
options des Chemins de fer federaux pour
repondre au den de l'avenir.

Les traversees alpines, la ligne du
Gothard, element de l'axe europeen
Bäle-Milan

En novembre 1963, devant
l'essor extraordinaire du trafic de
transit empruntant les lignes du
Saint-Gothard et du Lötschberg, le

Departement federal des transports,

des Communications et de

l'energie donnait mandat ä une
commission speciale d'examiner
les divers moyens de faire face aux
nouveaux besoins. Quelque temps
auparavant, le groupe d'etude dit
«Saint-Gothard», Charge de fixer
le trace de la route nationale entre
Erstfeld et Biasca, avait suggere le

percement, dans ce secteur, d'un
tunnel de base pour le chemin de
fer au cas oü le transit continuerait
ä se developper au rythme constate
ä l'epoque. Par la suite, des comites
se formerent en Suisse Orientale

pour preconiser, l'un la construction

d'une artere ferroviaire dans
Taxe Tödi-Greina, l'autre la
creation d'une ligne passant par
dessous le Splügen. Des plans
furent demandes pour ces deux
traces, afin de faire piece au projet du
Saint-Gothard. Dans le canton de

Berne, l'accent etait mis evidemment

sur le doublement de la voie
du Lötschberg. La Suisse Orientale,

pour sa part, estimait que la
Confederation lui avait promis la nou¬

velle liaison Nord-Sud par le fer et

que cette promesse devait etre
tenue. Teile etait en bref la Situation
ä l'automne 1963, lorsque la
Commission «Tunnels ferroviaires ä

travers les Alpes» se mit ä l'ceuvre.
La commission avait ä etudier

six projets ä savoir:
1. Doublement de la voie du Lötschberg

2. Ligne de base du Lötschberg, ä
double voie, entre Frutigen et

Rarogne
3. Traversee du Saint-Gothard
Ouest
4. Ligne de base du Saint-Gothard,

Gare de Berne. Entree ouest et gare
postale (ä droite), bätiments d'exploitation

de la poste (au milieu) et acces au
garage des automobiles (ä gauche).
Photo: CFF

ä double voie, entre Erstfeld et
Biasca
5. Artere Tödi-Greina
6. Chemin de fer ä double voie du

Splügen.
Pour degager le projet optimal,

la Commission dut d'abord evaluer
le trafic voyageurs et marchandises
de 1990, puis eile tenta de prevoir
la densite des trains sur le reseau
suisse ä cette epoque. Elle etendit
enfin ses recherches prospectives ä

l'annee oü la Suisse comptera 10

millions d'habitants. Dans son
appreciation generale, la Commission

aboutit aux conclusions sui-
vantes:

La priorite est donnee ä Faxe
Bäle-Chiasso par le Saint-Gothard,

parce que sa Situation geographique
et les imperatifs de la technique des

transports en fönt tout naturelle¬

ment une voie de communication
entre le nord et le sud. Le capital que
representent les depenses faites
durant un siecle pour entretenir
cette ligne et la doter des derniers
perfectionnements ne devrait pas
etre deprecie. Le percement d'un
tunnel ä base du Saint-Gothard
s'impose donc litteralement: les

comparaisons faites dans l'optique
de la technique des transports, de

l'economie d'entreprise et de
l'economie nationale plaident indubi-
tablement en sa faveur.

Malgre la retenue manifestee
dans les previsions de trafic, il n'est

Gare de Geneve La Praille. Gare aux
marchandises locale. Au premier plan,
le bätiment administratif prineipal;
au second plan, les halles aux marchandises.

Photo: CFF
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pas exclu que, d'ici quelques
dizaines d'annees, le volume du transit

excede la capacite d'une ligne
franchissant le massif du Saint-
Gothard ä sa base. En outre, apres
Ventree de la Grande-Bretagne et de
la Scandinavie dans le Marche
Commun, VEurope se dotera peut-
etre d'un Systeme de transport
rapide non conventionnel. ll faudra
alors veiller ä le faire passer par la
Suisse, ce qui pourrait donner un
regain d'actualite ä l'une des
Solutions ecartees presentement.

Dans sa seance du 22 juin 1970,
la commission «Tunnels
ferroviaires ä travers les Alpes» a opte,
par quinze voix contre trois, pour
le projet prevoyant le forage d'un
tunnel ä la base du Saint-Gothard.

Le projet prevoit entre Erstfeld
et Biasca la creation d'un troncon
de 60,5 km comportant un tunnel
de 46 km entre Amsteg et Gior-
nico. Le point culminant de

l'ouvrage, ä 16 km de la tete nord,
ne sera qu'ä la cote 555, alors que
l'actuel tunnel de faite s'eleve ä
1151 m. La declivite maximale, de
6,9 pour mille, se situera dans la
partie sud du souterrain. Ces

caracteristiques repondent entierement

aux exigences d'une ligne de

plaine; en depit de la plus forte
resistance de l'air dans la galerie,
les convois pourront etre remor-
ques ä travers les Alpes par les

memes engins que dans la region
du Plateau. Le nouveau parcours,
raccourci de 31 km par rapport ä

la ligne actuelle, fera gagner ä lui
seul 45 minutes aux trains directs
ordinaires et une heure entiere aux
trains de marchandises.

Differents systemes de voies
ferrees ultrarapides de coneeption
revolutionnaire se trouvent ä
l'etude ou au Stade des essais, mais
aucun d'eux n'a atteint un degre de
maturite technique qui lui permette
d'assurer un service commercial de
haut rendement avec la securite
requise. II n'y a donc aucune raison
d'attendre pour realiser la ligne de
base du Saint-Gothard, qu'un chemin

de fer de type non traditionnel
soit mis au point. II convient
d'insister ici sur le fait que la ligne
actuelle restera en service avec tout
son equipement. Les CFF dispose-
ront des lors d'une liaison ä quatre
voies ä travers les Alpes. L'artere
de montagne assurera le trafic local
et touristique des vallees de la
Reuss et de la Leventine; lors de

pointes de trafic ou encore lors de
travaux d'entretien ou de perturba-
tions dans le tunnel de base, eile

pourra, comme aujourd'hui, ache-
miner les convois en transit. II reste
ä examiner les mesures d'organisa-

Solution de traversees ferroviaires
alpines etudiees par la commission
« Martin». Tunnels de base au Lotsen
berg, au Gothard ouest et est et au
Splügen, plus la ligne du Tödi-Greina ^
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Projet de la traversee proprement dite

de 1990 I II Amenagement des lignes d'acces en vue du trafic de 1990

tion et d'equipement que requiert
un service de transport par fer des
camions lourds, assure d'une facon
reguliere et efficace sur Taxe
Nord-Sud pour decharger les routes

alpestres.
Aujourd'hui, les arteres du

Saint-Gothard et du Lötsch-
berg-Simplon peuvent ecouler
ensemble quinze millions de tonnes
nettes de marchandises par annee.
Sur la seconde de ces lignes, le
doublement de la voie en
montagne et l'agrandissement de la
gare frontiere de Domodossola
porteront la capacite disponible de
trois millions de tonnes nettes ä

Chemins de fer projetes ä travers les
Amenagement des lignes d'acces en vue du traf ic de l'annee T AlpeS. CoÜt d'etablissement approxi-

matif, en millions de franes (niveau des
Amenagement des lignes d'acces en vue du trafic de l'annee T x 1,5 prix: debut 1965)

quelque dix millions. Ce chiffre
sera encore un peu en retrait sur
celui du Saint-Gothard, oü l'on
dispose de deux points frontieres,
savoir Chiasso et Luino. De plus,
le tunnel de base et ses acces ame-
liores pourront assurer le passage
de pres de trente millions de tonnes
nettes, au point que le coefflcient
d'augmentation du potentiel de
cette artere sera de 2,5 ä 2,7. La
ligne existante se prete ä 250 circu-
lations au plus (110 trains de
marchandises directs, 80 trains de

voyageurs directs, 60 trains regionaux

et locomotives de renfort sur
le chemin du retour). Le tunnel de

base pourra recevoir, les jours de

pointe, 240 trains de marchandises
et 110 trains de voyageurs, tous
directs. Le nombre des premiers
s'en trouvera donc aceru de 2,2
fois. Si l'on considere en outre que
le trace en palier permettra
d'augmenter de 20 ä 25% les charges
remorquees, le progres sera bien de
l'ordre indique. En consequence, le
Saint-Gothard (base) et Faxe

Lötschberg-Simplon auront une
capacite totale de 40 millions de

tonnes nettes.
II ressort d'une etude prospec-

tive sommaire de la CEE que, d'ici
ä l'an 2000, le volume du trafic ä
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longue et ä courte distances

quadruplera pour l'ensemble des

moyens de transport. Une analyse
minutieuse des developpements
futurs montre cependant que la

multiplication par quatre du trafic

europeen ne stimulera pas dans la

meme proportion les mouvements
de marchandises sur les lignes
suisses franchissant les Alpes. Des
recherches prospectives tres poussees

ont amene les CFF ä constater

que le trafic passant par les Alpes
suisses representera, en 1985, de 21

ä 25 millions de tonnes, soit 5 ou 6

millions de tonnes en regime
interieur et de 16 ä 19 millions en transit.

Lorsque le taux de croissance

moyen des annees 1970 ä 1985 est

applique par extrapolation au
maximum de 25 millions de tonnes

prevu en 1985, il apparait que la

capacite totale de la ligne de base

du Saint-Gothard et de l'artere
Lötschberg-Simplon - 40 millions
de tonnes - sera entierement utili-

see vers l'an 2000. Neanmoins,
avec 35 millions de tonnes
(sommes des transports, soit au
plus 40 millions de tonnes, dont est
retranche le trafic interieur ä

travers les Alpes), les gares frontieres
de Domodossola et de Brigue sur
Taxe Lötschberg-Simplon, de

Chiasso et de Luino sur la ligne du
Saint-Gothard seront entierement
saturees, malgre tous les travaux
d'extension.

En conclusion, on constate
aujourd'hui que les lignes du
Lötschberg-Simplon et du Saint-
Gothard approchent inexorable-
ment de leur point de Saturation.
Certes, il est fait usage presente-
ment des dernieres possibilites qui
s'offrent de developper l'equipement

des rampes du Saint-Gothard
aussi bien que celui des gares
frontieres de Brigue et de Domodossola.

Ce qui importe maintenant,
ce n'est plus de disposer ä temps
d'une nouvelle artere transalpine

Porrentmy 3,2 %

Conttanca
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St. Margrethen

Schaffhouse
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Buchs 6 5%

St Gothard 69 6 %
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Chiasso 58.8%
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Les transports en provenance ou a destination de l'ltalie constituent 91,5 % du transit; la part des autres
relations (ouest-est—ouest. principalement) est de 8,5 %.
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1166 t- 10,3%
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pour parer aux pertes de trafic
menacantes, c'est de limiter ces

pertes dans la mesure du possible.
A cet effet, la Solution qui s'impose
est celle qui, tout en tenant compte
des besoins futurs, procurera dans
le plus bref delai l'accroissement de

capacite dont l'urgence n'est plus ä

demontrer.
Considerant les choses sous cet

angle, le Departement federal des

transports et Communications et de

l'energie concoit de cette maniere
le renforcement du Systeme de

traversees ferroviaires des Alpes:
• mise ä double voie du Lötschberg,
modernisation des gares de Brigue
et de Domodossola, y compris les

acces;
• construction d'une ligne de base

du Saint-Gothard, entre Erstfeld et
Biasca;

• creation d'un passage dans l'est
du pays, par T itineraire Coire-Splü-
gen Ouest-Bellinzone/lac de Come.

Quant aux Chemins de fer
federaux, ils se sont occupes tres active-
ment du probleme et ont etudie la

proposition du Conseil federal. A
partir des previsions de trafic, ils
ont approuve la formule qui, pour
assurer de meilleures liaisons ä

travers les Alpes suisses, s'appuie sur
la triade Lötschberg, ligne de base

du Saint-Gothard, Splügen Ouest.
En ce qui concerne la percee des

Alpes dans l'est du pays, diverses

questions doivent etre reglees au
prealable. Dans l'intervalle,
l'amenagement des lignes d'acces

convergeant vers la region de Coire
sera active, et des negociations
seront entamees avec l'ltalie et

l'Allemagne en vue de preparer
l'integration de cette voie de
communication dans Celles qui relient
le nord et le sud de l'Europe.

Les lignes suisses des chemins de fer
ä grandes vitesses

II est evident que dans un avenir

qui n'est peut-etre plus tres eloigne,
certains troncons de lignes

actuelles arriveront ä Saturation.
Ainsi, les troncons Berne-Ol-
ten-Rupperswil, Lausanne-Ge-
neve, Lucerne-Arth-Goldau, le

Hauenstein. Comme les traces
actuels, trop sinueux et qui ne
permettent que des vitesses commer-
ciales de 70 ä 90 km/h, il n'est pas
souhaitable, ni meme toujours
possible, de poser une troisieme voie
ou encore de doubler la voie
existante. Plutöt que de proceder ä des

corrections, qui seraient extreme-
ment coüteuses, des traces actuels,
les chemins de fer ont juge prefe-
rable de concevoir un reseau de

lignes nouvelles, autorisant des

vitesses de 140 ä 200 km/h, qui leur
permettrait d'augmenter
considerablement leur capacite de transport.

Cette idee nouvelle est
etudiee actuellement dans le cadre de

l'amenagement du territoire et de

la coneeption generale des transports.

On peut dire que, dans les

grandes lignes, l'idee des Chemins
de fer federaux s'oriente sur deux

grands axes, celui de la transversale
Ouest-Est et celui de la transversale

Nord-Sud.
L'artere Ouest-Est a pour but de

relier entre elles les quatre grandes
villes du Plateau, Geneve,
Lausanne, Berne et Zürich, y compris
les aeroports de Cointrin et de Kloten.

Cette ligne pourrait se
construire en quatre phases. Tout
d'abord, la seetion Berne-Olten en

empruntant les regions degagees de

l'Emmental inferieure et de la

Haute-Argovie rejoindra ä Rogg-
wil la ligne existante dans l'optique
d'un prolongement vers Zürich.
Une deuxieme phase verra la
construction d'un troncon
Geneve-Lausanne. La troisieme
phase verra la construction de la

ligne rapide Roggwil-Zurich, qui
rendra necessaires plusieurs tun-
nels. Mais en attendant cette
realisation, les Chemins de fer federaux
s'aetivent ä l'amelioration de la

capacite de la ligne Olten-Zurich,

Le transit ferroviaire des marchandises

en Suisse, par courants de trafic,
1970

Tunnel de base du Saint-Gothard,
Amsteg-Giornico, longueur 46 km.
Pour accelerer les travaux, noter les
trois puits d'attaque
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La voiture ä caisse inclinable pour
permettre le franchissement des courbes
ä vitesse elevee. L'effet du devers de la
voie est complete par l'action d'un dis-
positif electromecanique, qui incline la
caisse du vehicule vers l'interieur des
courbes, de sorte que celles-ci peuvent
etre franchies ä plus vive allure sans que
le confort s'en ressente

notamment par la construction du
tunnel du Heitersberg et par la
pose d'une quadruple voie dans la
vallee de la Limmat et entre Rup-
perswil et Ölten, qui permettra,
pratiquement de Zürich ä Ölten,
une vitesse de 140 km/h. La
quatrieme phase verra la realisation,

en dernier maillon, de l'axe
continu Ouest-Est, du troncon
Lausanne-Berne. Quant ä la
transversale Nord-Sud, eile vise avant
tout une amelioration du trafic
marchandises. La double voie
entre Bäle et Chiasso sera cependant

etablie pour l'exploitation
mixte avec des rampes maximales
de 10%o.

Conceptions futures en matiere de

triage des wagons marchandises
Si le chemin de fer est en mesure

de transporter, avec un minimum
d'effort de traction, de personnel
d'accompagnement et de nuisances
des charges considerables ä des
vitesses relativement elevees, il n'en
demeure pas moins que la necessite
de grouper les wagons pour former
des trains qui doivent etre
constamment disloques et reformes,
constitue un inconvenient inde-
niable. Ce travail requiert en effet
des installations importantes et un
personnel nombreux. C'est la raison

pour laquelle les Chemins de
fer federaux, ä la recherche d'une
repartition optimale de la formation

des trains de marchandises, et
soucieux d'eviter une decentralisation

nefaste de ces Operations de

triage, ont elabore une nouvelle
coneeption de triage. Le reseau ä

voie normale des CFF compte
quelque 2900 km. On y trouve 833

gares d'arrets espaeees en moyenne
de 3,4 km et dont 630 sont
ouvertes au service marchandises.
II y a plus de 100 gares de jonetions
oü se croisent, oü se ramifient des

lignes (en moyenne une gare de

jonction tous les 28 km) et pas
moins de 17 gares frontieres assu-
rant la jonction avec les reseaux
etrangers. En moyenne, les expedi-
tions quotidiennes des 680 Services
marchandises du reseau des CFF
representent:

wagons complets 7300 wagons
expeditions de detail 5000 wagons
wagons ä recherches 6700 wagons
soit un total de 19000 wagons

Les Chemins de fer federaux
appliquent generalement le
Systeme d'aeheminement direct, c'est-
ä-dire que l'enlevement des wagons
aux gares expeditrices et la
distribution aux gares destinataires ont
lieu dans la direction du but. C'est
pourquoi la plupart des Services
marchandises sont subordonnees
ä deux ou plusieurs centres de

triage. Comme dans la plupart des

gares de triage de type ancien
certains groupes de voies fönt defaut,
la formation des trains directs et
des trains regionaux a du etre
decentralisee ä cause d'un manque
de capacite de diverses gares de

triage.
II en resulte une dispersion du

travail de formation et une diminution

du nombre de relations ä
longue distance interessantes. En
outre, dans plusieurs triages, le
nombre insuffisant des voies ne
permet pas d'effectuer toutes les
formations desirables. Ainsi, par
exemple, un wagon expedie
d'Ostermundigen ä Locarno est
traite dans les gares de Berne
Weiermannshaus, Aarau, Arth-
Goldau, Erstfeld, Bellinzone.

Le passage frequent d'un train ä

un autre ralentit la marche du
wagon et augmente le risque de

rupture de correspondance.
La nouvelle coneeption du triage

tend ä eliminer ces inconvenients,
en envisageant le transport selon
un plan preetabli, en diminuant le
nombre des manceuvres car les

temps d'arret et les temps de ma-
noeuvre dans les gares de triage sont
aussi importants que les temps de

parcours des trains. Pour cela, il
faut que la formation des trains
soit concentree dans quelques
gares de triage bien equipees afin
de creer un nombre aussi grand
que possible de relations directes ä

grandes distances et d'effectuer la
plupart des transports en trois
echelons au plus.

La nouvelle doctrine a ete basee

sur des donnees statistiques et
prospectives qui tiennent compte
des facteurs qui pourront favo-
rablement et defavorablement

innuencer l'evolution du trafic et
ont retenu le nombre de 40000

wagons ä manceuvrer chaque jour.
Theoriquement, huit gares de

triage ayant un debit de 5000

wagons/jour suffiraient, mais en
raison de la topographie du reseau
et pour des raisons d'organisation,
la nouvelle doctrine admet la
creation de quinze centres de

triage, ä savoir:

genre, il a ete prevu des centres
secondaires qui jouent le röle de

grandes gares meres; il s'agit des

centres suivants:

1er arronc issement 2e arrondis ¦äcmrint 3e arrondis

Delemont Aarau Brougg
Fribourg Biasca Rapperswil
Neuchätel Berthoud Sargans
Payerne Erstfeld Saint-Gall
Saint-Maur
Sion

(OB Konolfingen
Langenthal

Wil
Ziegelbrücke

irrondissement je

*} Gares frontieres

3e

Buchs SG *
Romanshorn
Schaffhouse
Uinterhour
Zürich

Selon la nouvelle doctrine, il faudra

former en moyenne chaque
jour:

trains directs
trains regionaux

420
700

Par ailleurs, il s'est avere que
malgre la reduetion du nombre des

triages, il n'y a pas assez de wagons
pour former des trains directs dans
toutes les relations. En admettant
au minimum 100 wagons par
formation, il n'est possible d'assurer
directement qu'un quart des
relations theoriquement possibles. En
outre, en raison de la structure du

reseau, sur de longues distances

comportant des gares de triage tres

espaeees, par exemple en Valais ou
au Saint-Gothard, ou encore dans
les cas de gares de jonction eloi-
gnees d'un centre de triage, le trafic
de «rebroussement» serait trop
important. Pour des cas de ce

trains au total 1120

L'exemple suivant sert ä illustrer
les täches de formation du centre
Lausanne-triage qui est le centre de

triage de la Suisse occidentale.
C'est ici que se croisent deux forts
courants de trafic, ä savoir: Sim-
plon-France et Suisse oeeiden-
tale-Suisse Orientale.

Lausanne meme est un centre
important dote d'une banlieue
fortement industrialisee. Sa zone
d'aetivite comprend 88 gares CFF.
II y a donc un gros trafic local et un

Schema de formation des trains ä la
gare de Lausanne-triage
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Caracteristiques Actuelles Nouvelles

nombre nombre

Longueur (km) 2860 2860

Haltes 833 833

3 Ouvert au service marchandises 680 680

CD

V, Points de jonction 100 100

r~ Cd Gares frontieres 17 17

Gares de triages 21 15

Gare de triage auxiliaires et autres 70 22

C.

Wagons complets (100'000 tonnes) 7300 9300

O
3

Expeditions partielles (wagons)
(6000 tonnes) 5000 6300

M1J

4->

+J
c

A recharger (vides)

TOTAL

6700 8400

19000 24000
3

C\J Cr

O Trafic d'importation 47 % 47 %

Trafic d'exportation 4 % 4 %

3

Ol
%.
=3

O

En transit
Trafic interieur

22 %

27 %

22 %

ZI %

100 t 100 %

ro t/l

Ol
c
E

Wagons manoeuvres 40000 40000

¦5
o Trains formes

VI - trains directs marchandises 650 450

o

4->
t/1
tu

- trains regionaux marchandises

TOTAL

900

1550

700

1150

Comparaison entre la coneeption de

triage actuelle et nouvelle

fort apport du reseau. Cette gare
de triage est chargee des täches de

formation suivantes: formations
de trains directs 7, formations de
trains regionaux 13, qui se tra-
duisent par la mise en marche
quotidienne de:

18 trains directs avec 835 wagons
36 trains regionaux avec

1868 wagons

54 trains avec 2703 wagons

Les Operations de formations
reparties actuellement sur 25 gares
et stations pourront, selon la
nouvelle coneeption, se faire au triage
de Lausanne, ce qui soulagera ces

gares et leurs lignes d'acces au pro-
fit du trafic marchandises et de la
circulation des trains en general.
L'application de la nouvelle
doctrine de formation exige
l'agrandissement ou la reconstruction de
15 gares de triage. Les gares
frontieres de Geneve-La Praille et de

Buchs sont dejä achevees; la gare

de triage de Chiasso est en voie
d'aehevement; la realisation des

gares de triage de Lausanne,
Schaffhouse et Bäle-Muttenz II est

en cours. Les plans des centres de

triage d'Olten et de Zurich-Lim-
mattal sont etablis; l'acces sud ä ce

dernier est dejä en chantier. La
construction des autres centres sui-

vra selon un programme qui reste
encore ä fixer.

Nouvelle structure de l'horaire des

trains de voyageurs - L'horaire
cadence

Dans l'ensemble des transports
de voyageurs sur rail et sur route,
la part des chemins de fer flechit
depuis des annees. II y a ä cela
differentes raisons dont la principale
nous parait etre que l'offre ferro-
viaire ne repond manifestement
plus aux exigences actuelles d'une
clientele potentielle. L'element
prineipal de cette offre est l'horaire
dont la reforme et l'amelioration
sont mises en discussion depuis
quelque temps.

C'est en 1968 qu'un premier pas
a ete franchi sur la ligne de la rive

$iJ*>. ;*|W^: ~~~-p«,
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üare de triage Muttenz II

droite du lac de Zürich, avec
l'introduction d'un horaire
cadence ä 30 minutes. Depuis 1973,

la Direction generale des Chemins
de fer federaux etudie la possible
realisation d'un nouveau coneept
du reseau ferre suisse, chemins de

fer prives compris, sur la base d'un
horaire cadence integral. L'etude
entreprise doit fournir tous les ren-
seignements utiles sur la possibilite
de realiser un nouveau coneept de

train de voyageurs; la prise en

compte des coneepts indispensables

au trafic des marchandises

(gare de triage, gares-centres, mes-

sageries); la garantie de l'ache-
minement de la poste; l'occupation
des lignes et des gares; le roule-
ment des vehicules moteurs et des

voitures; l'alimentation en energie
electrique; l'utilisation du personnel

; les aspects juridiques de cette
realisation et enfin la rentabilite du

nouveau Systeme.
Actuellement, le trafic voyageurs

connait trois categories de trains, ä

savoir:
• la categorie A,pour les intervilles
reliant rapidement de grands centres

• la categorie B, pour les trains
directs desservant des centres de

moyenne importance, ainsi que des

localites d'interet touristique
• la categorie C, pour les trains
omnibus desservant toutes les gares.

Ces trois categories de trains
seraient conservees dans le
nouveau Systeme et les principales
arteres verraient circuler les trains
des trois categories. Les autres
lignes pour trains directs seraient

parcourues par les trains des

categories B et C, alors que la circulation

des seuls trains de categorie C

est prevue sur les lignes
secondaires. Les trains de chaque
categorie circulant en principe chaque
heure, il y aura sur les lignes du

reseau CFF 15 ä 18 paires de trains
des categories A et B et 18 ou 19

paires de trains de categorie C

chaque jour.
Le reseau des trains directs pre-

voit des trains de la categorie A

pour les relations rapides entre les

grands centres, avec de brefs arrets
dans les gares principales. Selon

leur fonction, les trains directs de

la categorie B s'arreteront plus
souvent que les trains A pour des-

servir les localites de moyenne
importance et la duree des arrets
dans les gares intermediaires sera
harmonisee avec les exigences du

trafic. II est essentiel egalement que
soient creees des conditions de

transbordement aisees et des cor-
respondances favorables ä l'interieur

du reseau des trains directs et

de celui des trains omnibus. Sur les

lignes ä fort trafic marchandises,
les trains directs devront etre groupes

pour que des sillons d'horaire
restent libres pour les trains
marchandises. Pour les transports
d'abonnes dans les grands centres

et pour les autres pointes de trafic,
l'offre de l'horaire cadence ne suf-

fira certainement pas; des trains
supplementaires devront des lors
etre mis en marche en dehors de

l'horaire cadence.
Dans la mesure du possible et si

le trafic le permet, les voitures,

groupes de voitures et composi-
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tions compactes du service international

seront integres dans une
marche de l'horaire cadence ä 60
minutes. Si, pour des raisons de
trafic, d'exploitation, il n'est pas
possible d'integrer les trains inter-
nationaux, ils seront achemines
selon des horaires speciaux (trains
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Evolution probable du trafic voyageurs

global en Suisse de 1950 en
l'an 2000. exprime en voyageurs-km.
La zone grisaillee represente le manque
de moyens qu'il faut attendre ä partir
de 1980. du fait que la demande depas-
sera l'offre
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Evolution de l'indice du coüt de la
vie, des tarifs chemin de fer voyageurs et
marchandises ainsi que l'evolution des
salaires et traitements aux CFF ces
dernieres annees

TEE, d'automobiles accompa-
gnees, par exemple). Etant donne
l'importance de son mouvement de
trains voyageurs et des correspon-
dances et les possibilites limitees de
ses installations, la gare de Zürich
a ete prise comme point de depart
pour l'elaboration de l'horaire
pour tout le reseau suisse.

Conclusion
Si pendant de nombreuses

annees les CFF ont ete en mesure
de presenter des budgets equilibres,
il n'en est plus de meme aujourd'hui.

L'augmentation des couts et
des salaires a ete considerable ces
dernieres annees et il est fort
probable qu'elle se poursuivra ä l'avenir.

Le relevement des niveaux tari-
faires ne permettra jamais d'assu-
rer l'equilibre des comptes des
CFF surtout si l'on considere les
täches qui les attendent au cours
des annees ä venir. Si donc le chemin

de fer veut, proportionnelle-
ment, continuer ä jouer le röle qui
a ete le sien jusqu'ä maintenant, il
faudra, pour assurer cette mainte-
nance, pouvoir doubler le taux de

ses investissements. Ce pourrait
etre par exemple:
• une augmentation massive du

capital de dotation de Ventreprise
qui, actuellement de 800 millions de

franes, devrait pouvoir depasser 2,5
milliards de franes, afin que la pro-
portion entre le capital propre de

l'entreprise et les capitaux etrangers
reste normale.

• Le recours ä des capitaux tiers
fournis par la Confederation.
• Une avance de la Confederation

pour la realisation d'un vaste

programme de completement de reseau
ä l'instar de ce qui se fait actuellement

pour les autoroutes, avance de

capitaux ne portant pas interet dans
une phase initiale.

En tout etat de cause, la direction

des CFF est deeidee de se

doter dans les annees ä venir d'un
outil de transport, de structures
generales et d'un management
adaptes aux besoins de la generation

qui vient. ¦
Suite de la page 685

La circulation
pietonniere

exemple les menageres promenant
leurs bebes ou les travailleurs d6sirant
se promener ou se reposer loin du trafic

pendant la pause de midi. De ce fait
decoule l'importance de la erdation de
chemins ou d'aires de repos ä l'interieur

du centre de la ville. Ces espaces
devraient etre completement distinets
de la voirie, ce qui contribuerait, gräce
ä des plantations adequates, ä une

amelioration du micro-climat du
centre.

Le trafic ä caraetere recreatif est, en
ce qui concerne les aires de repos,
principalement «immobile» pendant
une duree plus ou moins longue. On
devrait pouvoir acceder par des
chemins pietonniers, et sans etre mis en
danger par le trafic automobile, aux
aires de detente ou de verdure se trou-
vant ä l'exterieur du centre ouest,
telles que le terrain de jeux du Frauenberg,

celui situe au sud-ouest du
centre des telecommunications, le jardin

du chäteau, la zone de repos ä la

hauteur de la Olympiastrasse, le
terrain de jeux pres de ['Administration
des Douanes, ou encore l'aire de jeux
(Bolzplätze) pres de la Langenbrü-
ckenstrasse.

Dans la zone etudiee, il n'y a aucun
terrain de jeux. Le seul, dans les envi-
rons immediats, se trouve pres de la
Wiesenmühlenstrasse/Am Rosengarten.

Comme il n'y a pas d'autres
espaces prevus dans la zone etudiee, il
faudrait envisager de telles aires en
nombre süffisant dans les zones de
renovation I et II. En ce qui concerne
la protection des sites, prise dans son
ensemble, on note un mdlange de
formes culturelles et recreatives en ce
qui concerne la marche ä pied. C'est
avant tout le cas pour les rues et places
ayant une importance supra-regio-
nale, regionale, locale et de Situation.
Cela signifie que de telles rues et
places doivent etre considerees
comme faisant partie du reseau
pietonnier. Dans la zone etudiee, il y
aurait ä part les rues et places meritant
d'etre conservees:

- la Löherstrasse qui a une importance

due ä sa Situation

- une partie de la Königstrasse qui a

une importance due ä sa Situation
- la Abstor qui a une importance due

ä sa Situation

- l'abreuvoir qui a une importance
due ä sa Situation

- la Kronhofstrasse qui a une importance

due ä sa Situation

- une partie de la Langenbrücken-
strasse qui a une importance due ä

sa Situation, ainsi que,
- le Eichsfeld qui a une importance

locale.
(Voir plan-pietons)

De l'importance des differentes
especes majeures de trajets ä pied, il
ressort clairement que, dans la zone
du centre et de l'agglomeration de

Fulda, la realisation d'un Systeme de
chemins pietonniers integre au trafic
des vehicules est non seulement
indispensable pour une reanimation de la
vie economique de la Vieille Ville,
mais egalement pour une amelioration

de la qualite de la vie de la r6gion
de Fulda. Traduction: B. Stephanus ¦
Suite de lapage 695

Ville et region
ree, on se sentait, et on peut encore se

sentir, loin du train-train quotidien,
loin des soucis et du labeur, comme
dans un autre monde. Dans ses Souvenirs

de jeunesse, le celebre pianiste
Arthur Rubinstein dit des annees
1900: « La vie au Palace de Caux res-
semblait de tres pres au genre d'existence

que je devais connaitre plus tard
ä bord de transatlantiques de luxe. Ici
aussi, nous etions ä l'ecart du monde.
L'unique ressource ä notre disposition
etait d'escalader ou de devaler les

pentes de la montagne, täches egalement

compliquees. Le trajet aller et
retour par le funiculaire signifiait un
jour entier perdu. Nos promenades
quotidiennes le long de la balustrade

nous semblaient donc aussi monotones

que les deambulations sur le

pont-promenade d'un bateau.»
Traduction: J. Bendel ¦

Suite de la page 699

Une comparaison
Stockholm-Zürich

concerne la taille des centres: la relation

sera toujours de 1:2 ä 1:3 en
faveur du centre historique. Une
deuxieme difförence concerne le
Service du metro: l'ancien centre est des-
servi par l'ensemble des lignes
existantes qui convergent vers lui, Norra
Järva par contre ne sera desservi que
par une ligne. Norra Järva ne pourra
attirer qu'une faible partie des habitants

vivant dans ses environs car ä

l'autre bout il y a l'attraction du
centre de Stockholm, plus important.

Quelles possibilites demeurent pour
le m6tro? D6jä maintenant et de
maniere officielle on prevoit 60%
d'automobilistes; des 40% restants,
seule une part minime d'utilisateurs de
metro reste apres deduetion des
utilisateurs d'autobus.

Conclusion
11 reste deux Solutions:
1. Ou bien on maintient la decentralisation

et il faut alors que les transports

en commun ä grande capacite
forment une grille (ce qui n'est le cas
ni ä Stockholm, ni ä Zürich),
2. ou bien on maintient la structure
rayonnaire des transports en commun
ä grande capacite. Des augmentations
enormes d'utilisation du sol devront
alors contrebalancer la diminution
des personnes par surface, elle-meme
causee par l'augmentation croissante
de la demande de surface par
personne (ce dont il ne s'agit pas
vraiment ni ä Stockholm, ni ä Zürich).

L'esquisse tres simplifiee des pro-
blematiques ne recherche pas des
Solutions aux problemes de Stockholm ou
de Zürich. Son but etait de montrer
que - aussi complexe que puissent etre
les problemes - il est possible de verifier

des propositions de principe sur
leur compatibilite avec la realite et nos
d6sirs. Nous sommes d'avis que,
n'importe qui pourrait y prendre part,
et qu'il n'est pas necessaire d'attendre
que tout soit construit (comme ä

Stockholm) ou que, apres des ann6es
d'etudes laborieuses, tout soit rejetö
par un peuple irrite (comme ä Zürich).

Traduction: B Stephanus ¦
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