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Rapport de gestion

Trafic et exploitation

I. Trafic et recettes de transport

L'exercice de 1957, tout comme les precedents, a ete caracterise par une grande activite economique.
Aussi bien dans le commerce exterieur que dans l'economie interne, la Suisse a obtenu des resultats records.
Pour faire face ä la situation sur le marche du travail, notre pays a du, plus encore qu'auparavant, utiliser la

main-d'oeuvre du dehors: Fin aoüt 1957, on comptait en Suisse 377 000 ouvriers etrangers. Les Chemins de

fer federaux ont profite de la prosperity generale et de l'accroissement du revenu national. Tant dans le service
des voyageurs que dans celui des marchandises, ils ont enregistre des chiffres maximums.

1. Trafic

Service des voyageurs

Malgre le mauvais temps qu'il a fait en ete et le developpement qu'ont pris les transports routiers et aeriens,
les Chemins de fer fSderaux ont transports 219,3 millions de voyageurs, c'est-ä-dire 3,2 % de plus qu'en 1956.

Iis ont ainsi dSpassS le meilleur resultat obtenu jusqu'ici, celui de 1947, avec 213 millions de voyageurs. Non
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sans satisfaction, ils ont constate, en 1957, une augmentation du volume des transports, lequel, en service des

voyageurs, etait reste ä peu pres stationnaire pendant des annees. Cet accroissement provient en particulier du

traflc international. Le nombre des kilometres-voyageurs n'a jamais ete aussi eleve. Le trafic interne, qui fournit
la majorite des transports, n'a pas progresse dans les memes proportions. II est vrai que, du fait du haut degre

Millions Milliards
de de

voya- kilometres-
geurs voyageurs

Evolution du service des voyageurs
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d'occupation qu'enregistre l'economie nationale, les courses quotidiennes entre le domicile et le lieu de travail

ont augmente. Mais le rail n'est pas sans ressentir les effets d'une multiplication des automobiles particulieres.

Service des merchandises

Le traflc des marchandises qui n'avait cesse de se developper ces dernieres annees, a fait un nouveau
bond en avant. Les Chemins de fer federaux ont transports 26,0 millions de tonnes, ce qui fait 754 000 tonnes,

ou 3%, de plus qu'en 1956. 70% du trafic des marchandises ont consiste en transports internationaux.
A la faveur de la grande activite commerciale et industrielle, les importations, qui forment deux tiers des

transports internationaux, ont atteint un important volume. Notamment durant les premiers mois de 1957,

elles ont augmente sous l'effet de la crise de Suez, qui a incite le pays ä accroTtre ses stocks de reserve. Mais,

ensuite, une evolution moins favorable s'est produite par rapport ä 1956. Le dernier trimestre enregistre meme

un recul par rapport ä celui de l'annee precedente. La baisse des prix de gros, ainsi que les symptömes de fle-
chissement apparus dans l'economie mondiale, auront sans doute suscite une certaine retenue dans les appro-
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visionnements. En revanche, nous avons enregistre une forte augmentation des importations de fruits, ensuite
d'une mauvaise recolte.

Le trafic de transit, qui constitue un quart des transports internationaux, a pris un developpement remar-
quable, en raison, notamment, de la prosperity dont jouissent les pays avoisinants et, en particulier, de I'activite

yconomique croissante de l'Allemagne et de I'ltalie. Ont aussi joue un role dans ce domaine la mauvaise recolte
de fruits chez nos voisins du Nord et une consommation accrue de legumes. Plus de 100 000 wagons de fruits
et de legumes — ce qui fait 20 % de plus qu'en 1956 — ont passe par la gare de Chiasso, soit en transit, soit
ä titre d'importations pour notre pays meme. Le trafic interne, 7,44 millions de tonnes, a ete legerement inferieur

Evolution du trafic des marchandises
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ä celui de 1956. Mais nous avons enregistre des augmentations dans certains secteurs, notamment dans le trafic
de ciment. La mauvaise recolte de fruits et le developpement pris par les transports routiers ont cependant
pes6 sur les resultats d'ensemble.

2. Recettes de transport

Les recettes du service des voyageurs ont atteint 342,4 millions de francs, ce qui constitue un nouveau
record. L'augmentation par rapport ä 1956 est de 15,8 millions de francs, ou 4,8 %.

Les recettes du service global des marchandises (bagages, transports postaux, animaux et marchandises)
se sont elev6es ä 517,6 millions. Pour la premiere fois, la limite des 500 millions a ete franchie. Le resultat de

1956 est d£pass6 de 31,2 millions de francs, ou 6,4%.
Le total des recettes de transport se monte ainsi ä 860,0 millions de francs, ce qui fait 47,0 millions de plus

qu'en 1956. Du total des recettes de transport, 39,8% (1956: 40,2 %) concernent le service des voyageurs et

60,2 % (59,8 %) le service global des marchandises.
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II. Tarifs

1. Tarifs des voyageurs, des bagages et des colis express

Tarifs in fernes

Le Systeme des tarifs de voyageurs n'a subi aucune modification.

A la suite de la forte hausse des prix et des salaires, et pour n'en conserver pas moins aux ouvriers le droit
aux abonnements ä caractere social, les Chemins de fer federaux et les chemins de fer prives suisses se sont vus

obliges de porter de 600 ä 625 francs la limite de salaire prevue pour l'obtention des abonnements d'ouvrier. Les

salaires ayant, par rapport ä I'avant-guerre, monte dans une proportion beaucoup plus grande que les prix des

abonnements — les salaires, de 150% en moyenne, les prix des abonnements, de 40% — et ce secteur du trafic
etant considere comme fortement deficitaire, on peut se demander si, et dans quelle mesure, le rabais social

accorde sur le prix de ces abonnements est encore justifie.

A l'occasion du 75e anniversaire du Saint-Gothard, nous avons accorde aux orphelinats et instituts similaires
de la region un voyage gratuit ä destination d'une gare quelconque de la ligne. Ce geste, bien accueilli, a donne
ä maints jeunes desherites l'occasion de faire un premier voyage un peu important.

A l'effet de simplifier et de faciliter l'application des tarifs, des remaniements ont ete apportes aux conditions

requises pour l'admission d'entreprises de transport dans le service direct suisse des voyageurs, des bagages et

des colis express, ou dans certains tarifs directs. La participation aux differents tarifs a pu etre uniformisee, ce

qui a entraine la disparition de nombreuses exceptions qui compliquaient le travail.

Etant donnees les importantes hausses de frais qui, dans les derniers mois de I'exercice, ont excede I'aug-
mentation des recettes, le probleme du relevement des tarifs se pose de fagon toujours plus imperieuse aux
Chemins de fer federaux. De plus, le rythme de devolution exige que la structure des tarifs soit adaptee aux
nouvelles demandes du public, aux conditions de concurrence et d'exploitation, comme aussi aux exigences
des techniques modernes de travail.

Tarifs infernationaux

Les tarifs internationaux ont ete developpes et ameliores. Sous ce rapport, l'introduction du tarif
international commun pour le transport des voyageurs et des bagages (TCV) a notamment permis de realiser de

nouveaux progres et de rationaliser plus encore l'application des tarifs en service international.

Par suite de nombreuses majorations de taxes ä l'etranger, des changements ont du etre apportes dans les

tarifs internationaux. Les tarifs de voyageurs ont ete releves en particulier dans les pays suivants: Grande-

Bretagne, Espagne, Pays-Bas, Suede et Grece. Pour les chemins de fer suisses, ces changements n'ont pas modifie
les conditions de concurrence dans les importantes voies de trafic.

Pour l'utilisation des trains Trans-Europ-Express (TEE), mis en service le 2 juin, des supplements ont ete

introduits, qui sont calcules selon des taux kilometriques uniformes dans tous les reseaux participant au trafic TEE.

On peut done parier du premier «tarif de voyageurs international avec prix calcules de bout en bout». N'entrent
en ligne de compte, pour les services TEE, que des trains particulierement bien equipes au point de vue de la

vitesse, des qualites de roulement, de la composition et du confort; aussi l'introduction du supplement TEE ne

peut-elle en aucune fagon etre consideree comme un retour ä la surtaxe de train direct supprimee en 1948.

Activite commerciale generale ef vente des billets

Soucieux d'affermir et d'ameliorer la position commerciale des CFF ä l'etranger, nous avons entretenu des

contacts suivis avec les agences de I'Office national suisse du tourisme, ainsi qu'avec les bureaux et organisations
de voyage en Italie, aux Pays-Bas, en Allemagne, en Belgique, au Luxembourg, en France et en Angleterre. Pour

le trafic en provenance de l'etranger, les perspectives sont bonnes pour I'annee 1958. Afin de developper I 'activite

commerciale dans le secteur extremement important de Bale, ainsi que dans les regions frontieres frangaise

et allemande, une representation commerciale pour le service des voyageurs a ete creee ä Bale, le 1er octobre.
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2. Tarifs des marchandises et des animaux

Tarifs internes

La structure des tarifs de marchandises n'a pas subi de modifications fondamentales. Les prix sont demeures

stables.

Nous avons prorog6 sine die la validite du tarif commun pour le transport de cereales fourrageres au

depart des ports rhenans de Bäle. Ce tarif, entre en vigueur le 1er mars 1956, est une oeuvre d'entente entre le

rail et la route.

Nous avons pu continuer ä etendre l'application de taxes forfaitaires. Cette institution rencontre un interet

toujours plus grand aupres des clients, car eile leur permet de faire des economies dans l'organisation interne des

transports.

Gare de triage
de Muttenz

Tarifs internationaux

Le rapport de gestion de 1956 traitait dejä des conventions passees avec la Haute Autorite et les Etats

membres de la CECA concernant l'introduction de tarifs directs internationaux ferroviaires pour les transports
de charbon et d'acier en transit par le territoire suisse. Les gouvernements de deux Etats membres ayant tarde
ä ratifier l'accord international, le tarif n'a pu entrer en vigueur que le 1er juillet 1957, et non pas le 1" mai com me
cela 6tait prevu. Les tarifs destines ä concurrencer la route de Modane (mont Cenis) pour le transport de charbon

et de fer de la France, de la Belgique et du Luxembourg ä destination de l'ltalie, ont ensuite pu etre prepares,
et publics ä la fin de l'exercice.
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La deuxieme commission de l'Union internationale des chemins de fer, qui est presidee par les Chemins
de fer federaux (service commercial des marchandises), a continue de travailler ä un tarif international de transit
commun et ä la classification uniforme des marchandises. Les pourparlers en vue de l'introduction du tarif
international pour le transport des colis de detail entre la France et la Suisse n'ont pas encore pu etre menes ä chef.

Train d'alumine en wagons speciaux fran^ais ä destination de Chippis

Les travaux des unions tarifaires internationales ont consiste, notamment, ä adapter les tarifs ä la situation

creee par I 'abolition du tarif de transit allemand (le tarif des ports de mer a, en revanche, ete maintenu).

La chute extremement forte du fret pour le charbon americain a cause quelques perturbations; au cours de

l'annee, ce fret est tombe de 120 ä 25 shillings par tonne. II est clair qu'une economie de fret d'environ 57 francs

par tonne est de nature ä troubler la situation. C'est ainsi que, ä la suite decette mesuretarifaire, les Chemins de fer
italiens de I'Etat ont achete aux Etats-Unis une partie du charbon dont ils ont besoin; ce fait, ä son tour, s'est

repercute sur les transports de charbon de I'Allemagne pour l'ltalie, en transit par la Suisse.

III. Chemin de fer et autres moyens de transport

1. Le trafic routier

Le secteur du pare des vehicules ä moteur oil I'accroissement a ete le plus fort — et de loin — est une fois

de plus celui des voitures automobiles privees, dont le nombre a augmente de 37 971, ou 12,3%, pour passer ä

346 650 unites. II a circule 252 758 motocyclettes de tout genre, ce qui fait 17 642, ou 7,5%, de plus qu'il y a un an.

Si Ton prend le total des voitures automobiles et des motocyclettes, on constate qu'il y a un vehicule ä moteur

pour 8 ä 9 habitants, ou, ä peu pres, pour une famille sur trois. Le nombre d'etrangers venant en Suisse en voiture
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a de nouveau fortement augmente. L'individualisation du trafic touristique se poursuit ä un rythme soutenu et se

manifeste dans des couches toujours plus larges de la population. Si le nombre des voyageurs transposes par les

CFF a neanmoins augmente, on le doit ä la bonne marche des affaires, ä ('intensification du trafic international,
ainsi qu'aux ameliorations aptes ä attirer au chemin de fer meme I'automobiliste. Sous ce rapport, les trains
intervilles sont un succes.

Le train Trans-Europ-Express des Chemins de fer federaux suisses

L'offre de transports des autocars, qui sont en competition avec le rail, augmente egalement. Depuis la

suppression du Statut des transports automobiles (ATO) en 1951, le nombre d'autocars a augmente de quelque

40%. L'individualisation progressive du trafic cause des soucis egalement aux proprietaires d'autocars. Le

nombre des cars etrangers entres en Suisse a considerablement augmente par rapport ä 1956, alors qu'on
avait pu constater un leger recul I'annee precedente.

Les transports d'automobiles ä travers les tunnels alpins ont pu en general etre executes sans accroc. Les

transports ä travers le tunnel du Saint-Gothard sont les plus importants. Durant I'exercice, 90 832 voitures
automobiles, autocars et camions ont passe par ce tunnel, ce qui fait neuf fois plus qu'en 1937. Les resultats des annees

1954 et 1955 (57 660 et 86108 vehicules) sont depasses. Le record, 105 868 unites, enregistre en 1956, n'a pu

cependant etre atteint. Cela s'explique surtout par le fait que, durant I'exercice, le col du Saint-Gothard a ete

ouvert plus longtemps ä la circulation qu'en 1956. C'est au printemps et en automne que ces transports sont

toujours le plus nombreux.

Le pare des vehicules servant au transport des marchandises s'est aussi developpe. Le nombre des voitures de

livraison (jusqu'ä une tonne de charge) a passe de 16 534 en 1956 ä 17 495 durant I'exercice, tandis que celui des

camions (plus d'une tonne de charge) a augmente de 28 075 ä 29 875. L'effectif des voitures automobiles ame-

nag6es pour le transport de marchandises a accuse une tres forte augmentation egalement; il a en effet passe de

11 392 ä 14 037.
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Tandis qu'on ne dispose que de maigres donnees statistiques sur les transports de marchandises exScutSs

par la route ä l'interieur du pays, on sait que les transports avec I'etranger ont atteint, durant I'exercice, 1 777 000

tonnes, ou un huitieme en nombre rond de l'ensemble du commerce exterieur suisse. Les transports par camions

en provenance et ä destination des ports rhenans de Bale entrent dans ce chiffre pour 1 004 873 tonnes (56,5%),
le trafic routier franchissant la frontiere pour 536 952 tonnes (30,3%) et les transports recenses ä destination
et en provenance des gares frontieres pour 235 420 tonnes (13,2%). Si Ton songe, d'une part, que les transports
routiers de marchandises importees et exportees ont augmente depuis 1952 de 116%, alors que les importations
et exportations par chemin de fer s'accroissaient seulement de 39%, et, d'autre part, que les camions se multi-
pliaient parallelement, on comprendra que les chemins de fer observent avec la plus grande attention Involution
de cette concurrence, qui se manifeste aussi en trafic interieur.

Compte tenu des vehicules speciaux et des tracteurs industriels, il y a, au total, 668 238 vehicules ä moteur.
Par rapport ä 1956, Augmentation est de 61 486 unites; meme si elle est inferieure au chiffre enregistre I'annee

prScSdente (62 421 unites), elle n'en est pas moins tres importante.

L'Union suisse pour le trafic des marchandises a subsiste Pan dernier en tant qu'element coordinateur de droit
prive entre le rail et la route. L'augmentation de la capacite de transport et I'entree en lice, dans le trafic ä longues
distances, de nouvelles entreprises dissidentes qui ne trouvent plus suffisamment de transports sur les courtes
distances, ont encore accentue les difficultes que rencontre la solution du probleme tarifaire. En correlation avec
la creation de tarifs communs, les regies appliquees dans I'Union en ce qui concerne le pare des vehicules et
l'admission de nouvelles entreprises ont ete quelque peu assouplies. Le developpement du pare des vehicules
et de la capacite de transport, de meme que le probleme que posent les entreprises dissidentes, ont fait I'objet
de nombreuses discussions; les efforts faits en vue de conclure un contrat collectif de travail ont ete poursuivis
egalement. Grace ä leur bonne volonte, les deux parties ont pu surmonter les difficultes survenues. Pour I'Union,
l'heure de I'epreuve sonnera quand le volume des transports reculera pour le rail comme pour la route, ce que
certains indices semblent annoncer.

2. Trafic a£rien

Le trafic aerien s'est de nouveau developpe dans une mesure extraordinaire. Par rapport ä I'annee prece-
dente, le nombre des passagers d'etape transports par la Swissair a augmente de 218 955, ou 28,3%, passant
ainsi ä 992 911. II est dans l'interet des chemins de fer que le trafic aerien se concentre et s'intensifie sur de tres

grandes distances pour procurer au rail un appoint de trafic. Sur les lignes europeennes, l'avion et le chemin de

fer se font naturellement concurrence. Pour les Chemins de fer federaux, la concurrence s'exerce essentielle-

ment dans le trafic de transit. Dans l'ensemble, toutefois, elle a une portee moins grande que pour les grands

reseaux, tant que le trafic aerien ne fera pas irruption dans le trafic sur de courtes distances et ne continuera pas
ä se ramifier en desservant de petits aeroports ä l'interieur du pays. Une nouvelle evolution s'est dessinee dans

le domaine de l'affretement, auquel s'interessent de nombreuses compagnies de navigation aerienne et que
stimulent les agences de voyage. La collaboration avec la Swissair a retenu toute notre attention et fait I'objet
d'entretiens periodiques.

3. Les transports par bateaux

Le service de la navigation sur les lacs suisses est assure par un grand nombre de compagnies, ä caractere

economique mixte pour la plupart. Le service des bateaux sur le lac de Constance constitue une particularity;
ce service, ouvert en 1855 par le Chemin de fer du Nord-Est suisse, a ete repris par les Chemins de fer federaux

en 1901 /1902, lors de la nationalisation de cette ligne privee, et e'est ainsi que le personnel des Chemins de fer
federaux compte aussi des capitaines, des pilotes, des matelots et des machinistes de bateau. Tant dans le service
des voyageurs que dans celui des marchandises, c'est surtout le trafic transversal Romanshorn-Friedrichshafen

qui revet de l'importance. Pendant I'exercice, les ferry-boats qui assurent le service dans cette relation ont

transports 28 933 wagons charges et 7405 wagons vides, c'est-ä-dire 36 338 wagons au total. II y en avait eu

35 534 en 1955 et 39 114 en 1956.

La navigation sur le Rhin, jusqu'ä Bale, est tres importante pour les Chemins de fer federaux. Durant I'exercice,

les ports rhenans de Bale ont transborde 5,39 millions de tonnes de marchandises et etabli ainsi un nouveau
record. Par rapport ä I'annee precedente, l'augmentation est de 2,1%. Dans le secteur des importations de
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combustibles liquides, eile atteint meme 12,2%. Le volume des marchandises transbordees dans les ports
rhenans de Bale ne represente pas moins de 35% du commerce exterieur suisse. A ce point de soudure

«reseau ferrS — voie fluviale» qu'est Bäle, 475 931 wagons ont ete charges et decharges (1956: 492 225). Les

importations represented, avec 5,03 millions de tonnes, un multiple des exportations. Les camions ont transports
quelque 60% des carburants et combustibles liquides importes pour les acheminer ä l'interieur du pays, quelque

36% des cerSales et denrees fourrageres et environ 16%des autres marchandises. La part des importations
enlevees par camion a passe ä 22,4 % en 1956: 22,1 %). Ainsi done, les Chemins de fer federaux ont transports

a I'intSrieur du pays quasi 80% (4 millions de tonnes en nombre rond) des marchandises importSes

par les ports rhSnans de Bale; il convient toutefois de relever qu'un tres haut pourcentage — 1,8 million de

tonnes en nombre rond — concerne le charbon, qui est transports ä des prix relativement bas.

IV. Exploitation

1. Parcours

Pour les trains de voyageurs, les parcours se sont SlevSs ä 52,90 millions de kilometres-trains, ce qui fait

une augmentation de 592 000, ou 1,1% (voir tableau). CalcuISs en kilometres-tonnes brutes, les parcours ont
atteint 11,1 milliards, ce qui reprSsente un accroissement de 498 millions (4,7%). Pendant la pSriode de I'horaire
d'StS 1957, les trains de voyageurs ont parcouru journellement 141 748 kilometres (1956:139 300) et, pendant la

pSriode de I'horaire d'hiver 1957/1958, 139165 kilometres (137 650). Par rapport ä I'exercice prScSdent, les

parcours ont augments de 1,7% en StS et de 1,1 % en hiver.

Parcours des trains de voyageurs

Millions de Milliards
kilometres- Kilomitres-trains K.lomdtres-tonnes brutes de km.tonnes

trains brutes

1938 1940 1942 1944 1946 1948 1950 1952 1954 1956 1957

Les parcours ont aussi progressS dans le secteur des trains de marchandises: les kilometres-trains se sont

SlevSs ä 20,94 millions (+ 0,97 million ou 4,9%), et les kilometres-tonnes brutes ä 10,21 milliards (+ 624

millions ou 6,5%).
Etant donnSe la situation prScaire de notre approvisionnement en Snergie Slectrique, nous avons dü, pour

des raisons d'Sconomie, rSduire les compositions de train pendant l'hiver 1957/1958. Nous avons pris les premieres
mesures restrictives le 30 septembre dSja, en rSduisant les kilometres-essieux d'environ V/2%- Nous avons
dScidS des restrictions plus sSveres le 18 novembre 1957 et le 9 janvier 1958.
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Les Chemins de fer fed6raux sont fermement resolus ä ameliorer leurs prestations de transport. Vu que
l'horaire est d6ja tres dense, ils doivent surtout veiller, maintenant, ä accelerer la marche des trains, ä les placer
aux heures de circulation les plus favorables et ä prevenir les retards. Bien que l'horaire puisse etre qualifie de

satisfaisant, les demandes de changement qui nous parviennent chaque annee continuent ä etre tres nombreuses.

Mais nous ne pouvons proceder z des modifications de l'horaire que si el les cadrent avec la nouvelle doctrine de

I'exploitation, soumise elle-meme aux imperatifs de la politique commerciale de I'entreprise. Aussi les voeux

particuliers doivent-ils, selon les regies democratiques, ceder devant I'interet general.

2. Planification de I'exploitation

Pendant la premiere moitie de I'annee, la planification a porte principalement sur divers problemes d'exploi-
tation dont la solution permettait de realiser rapidement des economies, si meme el les n'etaient pas substantielles.

Au second semestre, nous avons pu nous remettre ä l'etude des questions fondamentales. Grace aux recherches

entreprises plus activement depuis trois ans, le moment approche oil les projets ä I'examen prendront forme
concrete.

A l'occasion de la mise en service des automotrices du type Be 4/4, nous avons cherche d'autres possibilites
de creer des trains-navette. En equipant les locomotives Re 4/4 avec la commande multiple ä distance et en

acquerant les voitures ä poste de commande necessaires, nous pourrons introduire 22 nouveaux services-

navette. La moitie environ d'entre eux serviront ä former des trains intervilles et d'autres trains directs. Certaines
de ces unites circuleront dejä ä partir du changement d'horaire 1959/1960. Tout en permettant d'importantes
Economies, cette innovation simpliflera sensiblement le service dans les grands noeuds de trafic. Elle constitue

un premier pas vers une refonte de l'horaire des trains de voyageurs.
Nous avons fortement pousse les travaux permettant de liberer les trains de voyageurs de leurs täches

accesso/res (transport de colis express, marchandises GV, animaux, lait et poste), en raison de I'importance que
revet cette mesure pour ameliorer l'horaire, et en particulier les temps de parcours. Des I'entree en vigueur

Parcours des trains de marchandises

Ki lomätres-trains HB Kilometres-tonnes brutes dekm-tonnes
brutes
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de l'horaire d'6t6 1958 et ä titre d'essai, les trains de voyageurs seront entierement decharges de ces täches sur les

lignes Lausanne-Brigue, Lucerne-Olten et Zurich-Uster-Rapperswil, qui seront dotees de «trains z täches

accessoires». De cette maniere, les trains de voyageurs pourront etre considerablement acceleres. L'economie

journaliere atteindra environ 360 minutes sur la ligne Lausanne-Brigue, 120 minutes sur la ligne Lucerne-Olten
et 300 minutes sur la ligne Zurich—Uster—Rapperswil. Par la meme occasion, les temps de parcours des trains de

colis de detail seront sensiblement reduits. Ces trains ne s'arreteront plus qu'aux stations importantes, dites

gares-meres; les autres stations seront desservies de lä par tracteurs de manoeuvre.

Millions de

kilometres-
trains

60
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Les cantons et communes interesses ä l'am6lioration de la situation sur la ligne Zurich-Meilen-Rappersvvil
ont ete renseignes sur les nouvelles methodes d'exploitation de cette ligne (cf. rapport de gestion 1956, p. 12),
elaborees dans le detail. Le projet des Chemins de fer federaux, qui prevoit notamment la mise en service de

nouveaux trains automoteurs particulierement rapides, ä attelage automatique, a et6 accueilli partout avec faveur.
Durant I'exercice, nous avons particulierement active l'etablissement des projets de construction.

Introduites ä titre d'essai en ete 1956 sur la ligne du Saint-Gothard en vue d'accroitre la ponctualite, la

fluidite et le rendement de I'exploitation, la regulation centrale des trains et des locomotives et la surveillance de la

circulation ont repondu aux espoirs mis en elles; aussi ce Systeme a-t-il pu etre etendu ä d'autres lignes fortement

frequentees. Aujourd'hui, il fonctionne sur les lignes Lausanne-Sion, Wohlen-Arth-Goldau-Chiasso, Bellin-
zone-Locarno et Bäle-Zurich-Coire.

Nous avons requ de nombreuses demandes d'arret de trains directs intervilles, mais, dans la plupart des cas,

nous n'avons pas pu y donner suite, car il convient de sauvegarder le caractere de ces relations. Les täches des

trains intervilles ont ete enumerees ä grands traits dans une etude qui a ete remise aux interesses.

Les recherches entreprises en vue de rationaliser I'exploitation et le trafic sur des lignes secondaires n'ont

pas encore ete achevees. Nous nous en promettons d'interessants resultats et de notables economies.

Deux nouvelles enquetes sur les courants de trafic en service international des voyageurs ont ete organisees
dans le courant de I'annee (cf. carte des courants de trafic, page 14).

Vers la fin de I'annee, la reorganisation du Systeme des transports de marchandises a passe au premier plan.
En 1958, nous nous en occuperons aussi au premier chef, en mettant I'accent sur les transports de colis de detail.

12

Trafic par le Saint-Gothard autrefois: Extrait de l'horaire du 1erjuin 1884
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3. Horaire et exploitation sur le plan international

L'introduction, le 2 juin, des trains Trans-Europ-Express (trains TEE) revet une grande importance. Depuis
ce jour-lä, les chemins de fer d'Allemagne (Republique federale), de Belgique, de France, de Hollande, d'ltalie,
du Luxembourg et de Suisse ont mis en circulation, entre 70 des plus importants centres economiques et cul-
turels d'Europe, des convois particulierement rapides et dotes d'un grand confort. Tout de suite le public a

vu dans ces trains la volonte du rail de rester ä la pointe du progres. Les cinq rames automotrices diesel-elec-

triques construites en commun par les Chemins de fer de I'Etat neerlandais et notre administration circulent

sur les lignes Zurich-Bruxelles-Amsterdam et Amsterdam-Bruxelles-Paris. La vitesse maximum admissible —

meme lorsque le train-navette est pousse — est de 140 km ä l'heure.

La Conference europeenne des horaires de trains de voyageurs et des services directs pour l'horaire 1958/1959
s'est tenue ä Naples, sous la presidence du chef du departement des travaux et de l'exploitation des CFF. 42 enfre-

prises de chemin de fer et de navigation y etaient representees. D'importantes ameliorations ont de nouveau pu

etre apport£es en trafic international. C'est ainsi qu'a ete cree le «Gotthard-Express» Hambourg-Genes, qui
donne, ä Milan, une excellente correspondance pour Rome; avec un temps de parcours ramene ä 26 heures et

43 minutes, ce train assure la relation ferroviaire la plus rapide qui ait jamais existe entre Hambourg et Rome. La

nouvelle rame automotrice «Transalpin» Zurich-Vienne permettra aussi de reduire sensiblement les temps de

parcours. Enfin, un nouveau train rapide TEE Milan-Geneve a ete envisage. Les relations entre Milan et Paris seront
elles aussi sensiblement acceler£es grace ä l'electrification du trongon frangais et au transfert des formalites
douanieres dans le train; pour le train le plus rapide, le temps de parcours ne sera plus que de dix heures

exactement.

Une conference speciale, qui a eu lieu en novembre ä Luxembourg, s'est occupee de fixer l'horaire des

trains speciaux que les agences de voyage ont commandes pour I'ete 1958 ä destination de la Suisse, de I'Espagne,
de la France, de l'Autriche, de l'ltalie et de la Yougoslavie. Le nombre de ces trains d'agence ne cesse d'augmenter.

La Conference europeenne de l'horaire des Irains de marchandises (LIM) a siege ä Split, sous la presidence des

Chemins de fer tchecoslovaques. Elle a decide de mettre en vigueur le 1er janvier 1958 l'etat des itineraires prin-

Trafic par le Saint-Gothard aujourd'hui: Extrait de l'horaire du 2 juin 1957 au 31 mai 1958
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cipaux qui a ete elabor£ en vue de concentrer le trafic europeen des marchandises sur les lignes qui s'y pretent,
tant techniquement que par leurs conditions d'exploitation. Cet etat comprend les itineraires les plus importants
de 202 relations internationales.

L'Union internationale des wagons a tenu deux seances, presidees par nous, en vue de reviser le RIV (Reglement

pour l'emploi reciproque des wagons en trafic international). Les revisions ont avant tout porte sur les

dispositions relatives aux wagons de particulier et au chargement des wagons. La forte hausse des frais de

revient a entrame une augmentation des taux de location.

La convention «EUROP», qui a ete conclue le 15 mars 1953 et qui permet I'utilisation en commun des wagons
immatricules dans le pool, a de nouveau donne pleine satisfaction aux neuf administrations participantes. Le

pare comprend aujourd'hui 180 000 wagons couverts et ouverts, e'est-a-dire 13 000 unites de plus qu'ä fin
decembre 1956. Les nouvelles immatriculations prevues montrent que la communaute «EUROP» est toujours
en plein essor. L'apport des Chemins de fer federaux est actuellement de 4700 wagons.

4. Moyens pour le transbordement rationnel des marchandises

Alors que l'introduction des palettes est plus ou moins terminee dans les halles aux marchandises — done

au chemin de fer —, eile bat encore son plein dans les entreprises industrielles. Un nombre toujours plus grand
d'exploitations en viennent ä utiliser des palettes dejä dans leurs propres usines, lors du processus de production;
elles remettent ensuite les palettes chargees au chemin de fer. II en resulte une coordination tres avantageuse des

transports internes et des transports ferroviaires, et une reduction des depenses tant pour I'industrie que pour
le chemin de fer. Avec la clientele, nous n'avons pas conclu moins de 221 nouveaux accords sur I'utilisation en

commun de palettes standard, ce qui a porte le nombre de ces arrangements ä plus de 1000 ä la fin de I'annee. —
Le 1er mai, les nouvelles «dispositions relatives ä la tarification et ä l'expedition de palettes dans le trafic des

marchandises» (tarif 805, fascicule 2) sont entrees en vigueur. Elles contiennent une innovation d'une importance
particuliere: L'echange des palettes standard a ete etendu egalement aux envois par wagons complets; le Systeme

d'echange a ete introduit en outre pour les cadres amovibles unifies. L'extension de ces possibilites a pour but

d'exclure dans une large mesure les transports ä vide des palettes et des accessoires, tout en ameliorant le service
de la clientele.

Les grands containers ouverts ont ete tres demandes pendant I'ete. lis sont fort apprecies pour les transports
de charbon ä destination des usines ä gaz. Generalement, ils ne sont pas amenes ä l'usine: ä la gare de destination,
le charbon passe du container dans le camion ä I'aide d'un dispositif special de la grue, ce qui supprime les longs
et coüteux dechargements ä la main. Durant I'exercice, nous avons transports au total par grands containers
98 000 tonnes de marchandises, dont 35 000 tonnes de charbon.

Pour les livraisons ä domicile de l'essence, du mazout, des produits chimiques liquides et d'autres liquides,
nous avons mis en service 51 containers speciaux dits «Swiss Container Cars», dont le cout est assez eleve du fait

que les chassis peuvent circuler sur la route. Pour reduire ces frais, nous avons fait construire un chassis echan-

geable. De la sorte, un seul chassis suffit pour un wagon charge de trois containers. Une partie des containers
sont isoles ou munis du chauffage, ce qui permet aussi le transport d'huiles lourdes de chauffage.

Les tracfeurs elevateurs lourds comptent aujourd'hui au nombre des engins de manutention qui sont

indispensables dans les grands services aux marchandises. Iis permettent de transborder aisement et rapidement les

marchandises encombrantes et lourdes du wagon au vehicule routier, oü que soient les installations de chargement

— contrairement ä la grue inamovible. Les tracteurs peuvent aussi etre mis en service dans les gares de

moindre importance ou sur les chantiers du client. Dans les gares aux marchandises, ils servent ä manipuler
avant tout des containers, des caisses ä destination ou en provenance d'outre-mer, des machines, des tubes en

fer ou en beton, des materiaux de construction, des planches, des bois ronds et des constructions metalliques.
Nous disposons maintenant de 18 tracteurs elevateurs, y compris les cinq exemplaires que nous venons d'acheter.
Ces engins d'une grande mobilite permettent d'accelerer sensiblement les manutentions et, par lä, de rationaliser
les transports de marchandises et de les rendre meilleur marche.

Afin de faciliter et d'accelerer les manutentions et en collaboration avec la Societe suisse d'etudes pour le

transbordement rationnel des marchandises, nous avons cree ces dernieres annees divers wagons speciaux. Nous en

parlons au chapitre «wagons» (page 41).
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La S. A. de l'Usine de Rupperswil-Auensiein a produit 213,9 millions de kWh durant l'exercice 1956/1957.
L'adduction d'eau de l'Aar a atteint 94% de la moyenne enregistree pendant de longues annees. Un dividende de

4% a ete distribue sur le capital-actions de 12 millions de francs.

En vue de trouver une partie des fonds dont eile a besoin pour construire son usine, la S. A. de l'Usine de

Gceschenen a porte son capital-actions de 10 ä 40 millions de francs. La part des Chemins de fer federaux ä l'ac-

croissement de capital est de 40 %, ce qui fait 16 millions de francs. De ce montant, nous ne devons pour com-
mencer verser que 4 millions de francs. La Societe a en outre contractu un nouvel emprunt obligataire de

40 millions de francs, dont les Chemins de fer fed£raux se sont reserve le quart pour le compte de leur caisse

de pensions et de secours. Les travaux avancent methodiquement et les depenses de construction avaient atteint
environ 82 millions de francs ä la fin du troisieme exercice de la Societe (fin sepfembre 1957).

La Societe de gares frigorifiques, ports-francs et glacieres de Geneve a enregistre ä peu pres les memes resul-
tats d'exploitation que l'annee precedente. Le benefice net de l'exercice permet d'amortir entierement le deficit
des annees 1949/1951 et 1954.

Les Entrepots frigorifiques de la gare de Bale S. A. ont clos leur 25e exercice le 31 decembre 1957. Cette

annee-lä, ils ont enregistre une occupation record de leurs locaux. En raison de l'accroissement du trafic des

denrees alimentaires en transit, le service de glagagea marque une vive reprise. Les locaux ont ete agrandis et

diverses installations adaptees aux dernieres donnees de la technique dans le domaine de l'entreposage refrigerant

et frigorifique. Le capital-actions regoit un dividende de 7%.

L'INTERFRIGO, Societe ferroviaire internationale de transports frigorifiques, a execute 71 600 transports, ce

qui fait 14 371 de plus qu'en 1956. 132 des wagons commandes avaient ete livres ä la fin de l'annee. Le capital-
actions est rente ä 6/2 % net.

La SWISSAIR a connu une forte expansion. Les kilometres-tonnes offerts ont augmente de 53% et les

kilometres-tonnes utilises de 42%. Le degre d'occupation a recule de 66,5 ä 61,6%. Une nouvelle augmentation
du capital-actions est prevue pour le printemps 1958.

La Direction generale de I'EUROFIMA, Societe europeenne pour le financement de materiel ferroviaire, a

commence son activite ä Bale. Au printemps 1957, elle a emis en Suisse un premier emprunt obligataire de

30 millions de francs au taux d'interet de 4%%.
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Administration et personnel

I. Conseil d'administration, Direction generale et Directions d'arrondissement

1. Conseil d'administration

Au cours des sept seances qu'il a tenues durant I'exercice, le Conseil d'administration, sous la presidence
de M. Rodolphe Stadler, a traite 38 affaires. Des communiques ä la presse ont renseigne le public sur le resultat
des deliberations. Deux seances ont ete suivies de visites. Lors d'une inspection, une delegation du Conseil
s'est fait orienter sur le fonctionnement de la regulation des trains et des locomotives.

Quelques changements sont survenus au sein du Conseil. Pour remplacer M. Paul Gysler, qui s'est retire
ä fin 1956, le Conseil federal a nomme M. Paul ßurgdorfer, conseiller national, secretaire artisanal, de Berthoud.
Le 2 novembre est decede de fa^on tout ä fait inattendue, ä l'age de 65 ans, M. Max Gafner, conseiller d'Etat,
de Berne. De caractere conciliant, specialiste des affaires administratives et des questions de tourisme, M. Gafner
a apporte sa precieuse collaboration au Conseil pendant seize ans. Son successeur a ete designe en la personne
de M. Rudolf Meier, conseiller d'Etat, d'Eglisau.

2. Direction generale et Directions d'arrondissement

La Direction generale a tenu 46 seances et pris 365 decisions.

Dans six conferences des directeurs, la Direction generale et les Directions d'arrondissement ont procede
ä un 6change general de vues et traite en outre les questions suivantes, pour ne citer que les plus importantes:
Accroissement de la productivity du service des travaux dans l'etablissement de projets de grande envergure,
administration des biens-fonds, politique des travaux et budget de construction, prevention des accidents

d'exploitation, trac6 des routes nationales le long des lignes de chemin de fer, täches des bureaux commer-
ciaux des arrondissements, extension du service mecanographique. A l'une de ces conferences ont ete convo-
qu6s tous les chefs de division de la Direction generale.

Aucun changement ne s'est produit dans la

composition de la Direction. En revanche, deux
divisions de la Direction generale ont change de

mains, leur chef ayant atteint la limite d'äge. Le

chef de la division du contröle du traflc, M. Alfred

Hegner, s'est retire apres 46 ans d'activity aux
Chemins de fer federaux. Son adjoint, M. Walter
Weibel, a ete designe par le Conseil d'administration

pour lui succ6der. M. Paul Tresch, ing. dipl.,
chef de la division des usines electriques, avait, ä

la fin de l'annee, passe 36 ans dans notre entre-

prise. La encore, le Conseil d'administration lui
a donne pour successeur son propre adjoint,
M. Arnold Wälti, ing. dipl. Le Conseil d'administration

a releve la longue et feconde activite des

deux chefs sortants de charge et il leur a ex-
prim6 ses remerciements.

Les voyages autrefois et maintenant

Fig. de gauche:
Voyageuses du train anniversaire du Saint-Gothard

Fig. de droite:
Interieur de la nouvelle voiture unifiee de 1r* classe
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II. Chemins de fer federaux et opinion publique

1. Information

Alors que, l'annee precedente, les Chemins de fer federaux avaient fete le cinquantenaire du tunnel du

Simplon, ils ont celebre en 1957 un autre anniversaire important: les 75 ans de la ligne du Saint-Gofhard. C'est

en effet le 1er juin 1882 qu'on toucha au but: le tunnel etait ouvert ä l'exploitation et le train remplagait l'atte-

lage. La construction de la ligne du Saint-Gothard, au trace si audacieux, et surtout l'achevement du tunnel

long de 15 004 m — un ouvrage d'art encore impressionnant de nos jours — furent salues avec joie et admiration

bien au delä de nos frontieres. Les Chemins de fer federaux, gardiens de la ligne, n'ont pas voulu laisser

passer les 75 ans de cette artere sans organiser un voyage commemoratif pour evoquer le souvenir des pion-
niers et rappeler le developpement de cette voie de transit. La manifestation a eu lieu le 18 juin 1957; eile
s'est deroulee ä Flüelen, Göschenen, Airolo, Bellinzone et Lucerne, en presence du chef du departement fede¬

ral des postes et des chemins
de fer, de la plupart des deputes

aux Chambres, ainsi que de

nombreux invites de Suisse et

de l'etranger, au milieu d'un

grand concours de population.
Les quotidiens, les illustres et
la radio, tant du pays que de

l'etranger, ont renseigne abon-
damment le public sur la

construction de la ligne, le finance-
ment des travaux et la grande

importance actuelle de cette

transversale pour la politique
des transports et l'economie.
La documentation fournie par le

service de presse et de

Photographie des CFF a ete large-
ment mise ä contribution.

Les 75 ans du Saint-Gothard

Discours du conseiller federal Le-

pori pendant la ceremonie
commemorative ä Bellinzone
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Diverses publications ont vu le jour ä l'occasion de cet anniversaire; citons notamment l'ouvrage de Felix
Mceschlin «Wir durchbohren den Gotthard» (dans une edition remaniee), la brochure «75 ans de chemin
de fer du Saint-Gothard», de l'CEuvre suisse des lectures pour la jeunesse, et le portefeuille «Le chemin de

fer du Saint-Gothard», de la «Schweizerische Lehrschau». L'evenement a aussi fait l'objet de prises de vues

cinömatographiques. C'est ainsi que nous avons tourne un film du Saint-Gothard en noir et blanc et en couleur,
qui a et£ couronne par l'UNESCO; cette bände sera remise avant tout aux centrales scolaires de toute une serie
de pays europeens.

Ces manifestations officielles et tout ce travail d'information sur l'importance et les prestations de la ligne du

Saint-Gothard se sont accompagnes d'une vaste campagne de propagande organisee par le service de publicite.

Les 75 ans du Saint-Gothard ont suscite l'interet general

La mise en service, le 2 juin 1957, des trains Trans-Europ-Express (TEE) a eveille un vaste echo. 70 des

principals villes d'Europe sont maintenant reliees par des trains particulierement rapides (cf. p. 13). En collaboration

avec les autres administrations TEE, les CFF ont organise un rallye international de la presse par trains
TEE ä Luxembourg.

Comme d'habitude, les innovations et les evenements speciaux ont ete portes ä la connaissance du public

par des communiques ä la presse, le «Bulletin des CFF» et les rapports trimestriels, ainsi que par diverses

visites d'installations d'exploitation. Les Chemins de fer federaux ont encore fourni d'autres informations dans

des conferences de presse et lors de visites organisees pour les representants des journaux. Iis tiennent en effet
ä renseigner le public rapidement et sürement. Nous nous plaisons ä constater que la presse et la radio

t£moignent en general de l'interet et de la comprehension pour les problemes qui se posent aux Chemins de

fer fSdSraux. Nous en voulons pour preuve les nombreux exposes, articles et reportages consacres ä notre

entreprise.

Dans le domaine cinematographique, nous mentionnerons la production du film du Saint-Gothard dejä
cit6. Dans sa s6rie de films-reclame, une maison bien connue a tourne avec les Chemins de fer federaux une
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bände en couleur intitulee «Le Vigneron». La construction de la gare de Berne fait l'objet d'un film documen-
taire qui est pris au fur et k mesure de l'avancement des travaux. En collaboration avec le Cine-Journal suisse

et diverses maisons etrangeres (BEA et BOAC), nous avons pu inserer divers sujets CFF dans des films. A la

reunion des sp6cialistes du film ferroviaire qui s'est tenue ä Vienne, le film CFF «Souvenirs» a obtenu le

deuxieme prix.

Durant cette annee commemorative du Saint-Gothard, la bibliofheque des CFF, avec ses 65 000 volumes,
ses 560 periodiques regus regulierement, ses 541 rapports de gestion et ses 103 stafistiques, a et6 abondamment
mise k contribution non seulement par le personnel des Chemins de fer federaux, mais encore par le public.
En 1957, elle n'a pas regu et catalogue moins de 745 livres et brochures. 596 exposes touchant les domaines
les plus divers du chemin de fer ont ete resumes pour la documentation interne.

Sous peu, avec les autres transporteurs, les chemins de fer suisses disposeront d'un musee special ä la

Maison suisse des transports, k Lucerne; ils auront ainsi une nouvelle possibility de montrer au public revolution,

les realisations et les projets des chemins de fer. Le gros oeuvre de la plupart des halles d'exposition est

acheve. Trois groupes de travail sont en train de designer les vehicules originaux, les modeles, les documents

et les graphiques qui seront exposes dans la section des transports par rail.

2. Publicity

A l'occasion de la mise en circulation des voitures unifiees et de ('acceleration de divers trains intervilles,
nous avons, ä l'aide d'affiches, de prospectus, d'annonces et de timbres-reclame, lance une campagne publicitaire
avec le slogan: «Votre voiture». Cette campagne a ete completee par la diffusion d'une brochure-horaire de

poche intitulee «Les meilleurs trains». Nous avons Signale au public l'apparition des trains TEE notamment

en exposant, aux devantures, des photographies en couleur d'un nouveau genre et des diapositives de grand
format qui ont ete tres appreciees.

Nous avons fait de la publicity en faveur du service des marchandises, des nouveaux types de wagons et

des engins modernes de transbordement aussi bien dans le calendrier CFF que dans l'agenda de poche; nous
l'avons developpee k l'occasion des grandes foires suisses.

Tout en attirant I'attention sur les innovations, nous n'avons pas neglige de rappeler les prestations et les

avantages offerts habituellement. Plus de 800 annonces ont paru dans des quotidiens. Des conferences et des

causeries de caractere publicitaire ont ete donnees devant environ 100 000 personnes, ce qui constitue un

record.

III. Affaires internationales

Depuis quelque temps, I 'Union internationale des chemins de fer (UIC) voit son champ d'activite se deve-

lopper considerablement. Ce phenomene caracteristique a plusieurs causes, dont la principale est que la portee
territoriale des problemes ä trailer s'etend toujours plus. L'UIC a noue des relations avec le Congres panameri-
cain des chemins de fer, de meme qu'avec I'organisation OSShD, qui groupe les chemins de fer de I'URSS,

ainsi que plusieurs administrations europeennes et asiatiques, si bien que presque tous les reseaux du monde

sont en liaison. La nature des travaux de I'UIC s'est en outre foncierement modifiee. Le puissant mouvement
de collaboration internationale dans le domaine economique contraint le chemin de fer ä etre partout oü ses

interets sont en jeu. Le monde est en pleine transformation; les transports posent des problemes importants
et parfois entierement nouveaux, autres raisons pour lesquelles l'activite de I'UIC a pris une tres grande ampleur.
Les entreprises ferroviaires savent qu'elles ne pourront rester ä la hauteur de leur täche qu'en mettant en oeuvre

toutes les conquetes des sciences techniques et physiques, au nombre desquelles figurera un jour l'emploi de

I'energie afomique. Tout cela exige un vaste echange d'experiences, a l'echelle mondiale, et ('intensification

des activites internationales.

La Conference europeenne des ministres des transports (CEMT), reunie ä Paris le 16 mai 1957, a adopte les

conclusions du rapport des suppleants des ministres sur la situation financiere des chemins de fer, qui avait

fait, en janvier 1956, l'objet d'un memoire adresse k la Conference par I'UIC.
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Le Comite des transports interieurs de la Commission economique pour I'Europe, qui releve de I'ONU, a pour-
suivi l'etude des avantages et des inconvenients des diverses methodes de coordination du trafic.

Au cours d'une session tenue en septembre ä Aarhus (Danemark), le comite directeur du Comite international
des transports par chemin de fer (CIT), dont les CFF assument la gerance, s'est occupe de diverses dispositions
de la convention internationale concernant le transport des voyageurs et des bagages par chemins de fer (CIV),
de la convention internationale concernant le transport des marchandises par chemins de fer (CIM), ainsi que
de la r6forme de la lettre de voiture internationale. II a decide de proposer un amendement ä I 'article 9 de la

CIM en vue d'admettre dans le trafic international des marchandises les conventions tarifaires speciales non

publiees. Les articles 4, 17 et 23 devraient en outre etre completes par une nouvelle disposition uniforme. Le

comite a continue ses travaux dans le domaine tres important de I'unification, sur le plan international, de la

responsabilite du chemin de fer en cas d'accident lesant des voyageurs (mort et blessures). Les CFF ont ete

designes comme administration gerante pour une nouvelle periode de cinq ans.

Les travaux de la Conference europeenne des horaires des trains de voyageurs et des services directs (CEH),
de la Conference europeenne des horaires des trains de marchandises (LIM) et de l'Union internationale des wagons
ont 6te relates au chapitre «Horaire et exploitation sur le plan international» (p. 13), oü il est egalement question

de la Convention EUROP pour /'utilisation en commun des wagons. Le probleme des tarifs internationaux est

traits au chapitre «Tarifs» (p. 4-6).

Les preis internationaux de financement constituent un domaine ä part. Durant l'exercice, l'Autriche a

eile aussi regu un pret ä but bien defini, analogue ä ceux qui ont ete octroyes aux chemins de fer allemands,

frangais et italiens en vue d'amenager leurs lignes d'acces ä la Suisse. De meme que dans les autres cas, les deux

pays ont d'abord signe un accord, puis les deux administrations ferroviaires (CFF et CEBB) ont immediatement
conclu une convention. Les signatures ont ete echangees ä Vienne, le 22 juillet. Ce pret de 55 millions de francs

Illumination de la ligne du Saint-Gothard pour ses 75 ans: le pont sur le Tessin et le viaduc de Pianotondo
dans la Biaschina
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servira principalement ä ameliorer la ligne Buchs—Salzbourg, ä renouveler le materiel roulant et ä acquerir
deux trains automoteurs electriques pour la ligne Vienne-Arlberg-Suisse. Les Chambres föderales ont dejä
ratifie l'accord et la convention.

Les «Traites de Rome du 25 mars 1957» et les tentativesde constitution d'une zone europ£enne de libre
echange n'ont pas ete sans repercussion sur les Chemins de fer federaux. A la commission föderale inter-
departementale pour les questions de transport, presidee par le departement politique, nous avons du envisager
certaines restrictions ä notre liberte de mouvement. Plusieurs seances ont eu lieu, en presence du delegue de
la Suisse ä ('Organisation europeenne de cooperation economique, pour rechercher des solutions acceptables.
Que la Suisse participe ou non ä I'integration, nous devrons prendre de nouveaux risques. L'entente generale
au sujet de la zone de libre echange suppose que la plupart des problemes pratiques essentiels auront ete resolus

au prealable, notamment dans le domaine des transports.

IV. Personnel

1. Effectif

Propre personnel et ouvriers d'entrepreneur
a) Classement par service : Moyenne annelle

1956 °/ 1957 °/ Difference
Service administratif: Personnel de la Direction generale et des /0 /o 1956/1957

divisions administratives des arrondissements 1 352 3,4 1 419 3,5 + 67

Service des travaux: Personnel charge de l'entretien de la voie 6 021 15,2 6 077 15,0 + 56

Service de surveillance de la voie: Personnel du service des bar-

rieres et des lignes 1 238 3,1 1 237 3,1 — 1

Service des gares: Chefs de gare et de station, commis de gare
et ouvriers de Station, etc 18 501 46,7 19 037 47,1 + 536

Service de la conduite des irains: Chefs de train, conducteurs, etc. 3 265 8,2 3 294 8,1 + 29

Service de la traction: Mecaniciens, aides-mecaniciens, ouvriers
de depot, visiteurs, etc 4 355 11,0 4 407 10,9 + 52

Service des ateliers: Chefs ouvriers, monteurs et ouvriers des

ateliers principaux et des ateliers de depot, etc 4 588 11,6 4 657 11,5 + 69

Services des usines electriques, des ports du Rhin et de la

navigation sur le lac de Constance 325 0,8 327 0,8 + 2

Propre personnel et ouvriers d'entrepreneur, total 39645 100 40455 100 + 810

b) Classement selon les conditions d'engagement:

Personnel occupe en permanence et ä la journee entiere 35 483 89,5 36 395 90,0 + 912

Personnel non occupe en permanence et ä la journee entiere. 1 961 4,9 1 796 4,4 — 165

Apprentis 940 2,4 888 2,2 — 52

Total du propre personnel 38 384 96,8 39 079 96,6 + 695

Ouvriers d'entrepreneur 1 261 3,2 1 376 3,4 + 115

Propre personnel et ouvriers d'entrepreneur, total 39645 100 40455 100 + 810

Une fois de plus, l'accroissement du trafic a entraine une augmentation du personnel, surtout dans le

service des gares. La revision des reglements des rapports de service des ouvriers permanents (reglement des

ouvriers I) et des auxiliaires (reglement des ouvriers II) s'est traduite par une augmentation de l'effectif du

personnel permanent, aux depens du nombre des ouvriers non permanents.
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2. Recrutement

En cette periode d'intense activite commerciale et industrielle, I'economie suisse souffre d'une penurie
de main-d'oeuvre qualifiee pour assurer la releve. Pour les Chemins de fer federaux, le probleme se complique
du fait que les entreprises publiques ne peuvent engager que des citoyens suisses. Presentement, il est surtout
malaisd de recruter des spdcialistes de I'economie d'entreprise et des techniciens. S'il veut resoudre les pro-
blemes 6conomiques et techniques que pose de nos jours une evolution acceleree, notre reseau doit disposer
d'un 6tat-major de collaborateurs scientifiques hautement qualifies, les meilleurs etant destines ä des fonctions

dirigeantes. Les cadres 6tant toutefois beaucoup mieux remuneres dans le secteur prive, l'entreprise publique
se trouve d£savantag£e dans cette competition pour le choix des principaux agents.

II est toujours difficile de trouver du personnel qualifie pour le service de I'exploitation. Nous trions
neanmoins les candidats sur le volet. Le service psychotechnique de la division du personnel a fait subir 2160

examens d'aptitudes, contre 1700 l'annee precedente. II a verifie ses methodes de selection des aspirants meca-

niciens. Ce travail est sur le point d'etre acheve; il consiste ä comparer les rapportsetablis ä Tissue des examens

d'aptitudes psychotechniques avec les resultats de Tactivite ulterieure des agents. On peut ainsi apprecier la valeur
et Tefficacite des methodes actuelles et decouvrir de quoi les perfectionner.

3. Rapports de service en general

Le personnel a fait abondamment usage du droit de discussion que lui confere le Statut des fonctionnaires.
Les commissions speciales se sont reunies plusieurs fois dans le courant de l'annee pour se prononcer sur d'im-
portantes questions d'ordre organique ou technique. Elles ont en outre donne leur avis au sujet des projets
6tablis en vue de la revision de certains reglements.
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Nous avons de nouveau discute avec les associations du personnel des problemes touchant les rapports
de service ou les traitements.

Par une revision de la loi sur la duree du travail, le nombre annuel des jours de repos du personnel
soumis ä cette loi a ete porte, des le 1" janvier 1957, de 56 ä 60.

Les reglements R 102.1 (reglement des employes), R 103.1 et R 103.2 (reglements des ouvriers I et II),
edictes par le Conseil d'administration et ratifies par le Conseil federal le 29 mars 1957, sont entres en vigueur
le 1" mai 1957.

Dispositif d'annonce du depart des
trains aux postes de barrieres

Les Chemins de fer federaux s'efforcent
d'accroitre la securite aux passages ä

niveau qui ne peuvent pas etre remplaces

pour le moment par des passages inferieurs
ou superieurs. Un moyen d'y parvenir
consiste ä renseigner le plus exactement
possible le personnel du service des
barrieres sur le mouvement des trains. Les

CFF ont commence en 1951 ä munir
certains postes de barrieres de dispositifs dits
d'annonce du depart des trains. A fin 1957,
ils en avaient dejä equipe 137. Avec ce

dispositif, un bourdonnement retentit (signe
preparatoire) au poste de barrieres lors de

l'ouverture du signal de sortie et un son
de cloche s'y fait entendre lors du passage
du train au signal de sortie (signe avertis-

seur). Le garde-barrieres est ainsi exactement

tenu au courant de l'approche du

train.

in 1

Comme de coutume, nous avons voue la plus grande attention aux propositions d'agents tendant ä simpii-
fier le service ou ä ameliorer les conditions de travail. La division du personnel en a transmis un bon nombre

aux services interesses, pour examen. La distribution des primes de 1957 n'est cependant pas encore terminee.

4. Remuneration

Un arrete federal ayant dejä releve les traitements de 5 % en 1956, ä titre de mesure d'urgence, la discussion

a porte en 1957 sur la revision des dispositions du Statut des fonctionnaires reglant les droits en matiere
de traitement. II s'agit lä de ce qu'il est convenu d'appeler la seconde etape de la revision de traitements, qui
devrait tendre notamment ä une amelioration des prestations sociales. Le projet du departement federal des

finances et des douanes, sur lequel la commission paritaire du personnel s'est prononcee en octobre, prevoit,
ä part cette amelioration, un nouveau relevement du traitement reel, qui n'est toutefois pas aussi important
que celui de 1956. A la fin de I'annee, le Conseil federal n'avait pas encore pris de decision sur les propositions

de la commission paritaire, qui, dans certains cas, rencherit sur Celles du departement.
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En conformite de I'arrete federal du 18 d6cembre 1956, de I'arrete du Conseil federal du 28 du meme
mois et d'une decision du departement federal des finances et des douanes, les allocations de rencherissement
du personnel federal ont ete portees de 7 ä 9 %, le minimum garanti passant simultan6ment de 560 ä 720 francs

pour les agents maries et de 490 ä 630 francs pour les celibataires. Le supplement aux allocations pour enfants,

double, est maintenant de 60 francs par an.

On a en outre revise, avec effet au 1er janvier 1957, le taux des allocations de rencherissement venant

s'ajouter aux indemnites pour les voyages de service, pour le service de nuit, pour les travaux extraordinaires
de nuit, pour le service de piquet des sous-stations, pour le deblaiement d'eboulis et pour les travaux difficiles

ou particulierement malpropres ou desagreables; il en resulte un surcroit de depenses de 1,8 million de francs

par rapport aux provisions budgOtaires.

Des modifications ont ete apportees aux prescriptions concernant les traitements initiaux des universitäres,

des agents techniques et administratifs, du personnel des trains et des gares, ainsi que des ouvriers
permanens et des auxiliaires.

5. Mesures de prOvoyance

Generalites

Afin d'etendre les mesures generates de prevoyance adoptees en faveur des agents par la division du

personnel de la Direction generale et les sections du personnel des arrondissements, la Direction generale avait

engage en 1955, d'abord ä titre d'essai, trois assistantes sociales diplomees. Celles-ci s'etant acquittees de leur

mission avec bonheur ä Berne, Bale et Zurich, ainsi que dans le vaste rayon qui leur etait attribue, nous avons

decide de maintenir ce nouveau service, voire de le developper.

De la fin de janvier au debut de mars, le home CFFde Hasliberg, acquis en 1956, a abrite les camps de ski

des apprentis de gare des trois arrondissements. Les six camps ont ete un succes. C'est aussi dans ce chalet que
I'administration a organise quelques cours de perfectionnement ä l'intention de divers groupes du personnel.
L'ambiance calme du home, que ne vient point troubler l'agitation de la vie quotidienne, a permis de concentrer
les travaux et fourni aux participants la possibilite de cultiver des relations personnelles fort utiles. On peut en

dire autant des seances de commissions tenues dans ce milieu accueillant. Pendant les vacances scolaires, le

home CFF a ete bien occup6 par des cheminots en sejour avec leur famille.

Caisse de pensions et de secours

Au cours de I'exercice, la caisse de pensions et de secours a fete le cinquantieme anniversaire de sa fon-
dation. L'evenement a ete marque le 23 septembre par une ceremonie empreinte de simplicite. Dans une
brochure publiee ä cette occasion, I'administration de la caisse a rappele le developpement et l'importance de cette

institution sociale, qui est la plus importante des Chemins de fer federaux.

A la fin de 1957, les beneficiaires de pension (retraites, invalides, invalides partiels, veuves, orphelins
simples et doubles) etaient au nombre de 22 616 (comme en 1956). Au 31 decembre, la somme des pensions
versees pendant l'annee s'elevait ä 85 234 193 francs (72 263 562 francs).

Le Conseil d'administration, dans sa seance du 29 janvier 1957, a decide une revision partielle des Statuts,

qui a 6te approuv6e par les Chambres federales en mars. En particulier, les supplements pour invalide verses

aux agents pensionnes prematurement ont ete modifies compte tenu de l'augmentation des rentes de I'AVS

intervenue le 1,r janvier 1957.

Afin que les beneficiaires de toutes les categories touchent des rentes calculees selon des principes
uniformes, l'allocation de rencherissement mensuelle versee aux rentiers de I'ancien regime a ete convertie en

supplement de pension.

Les caisses d'assurance du personnel federal ont verse, pour 1957, une allocation de rencherissement
trimestrielle de 9 % sur toutes les rentes, deduction faite du supplement fixe prevu ä I'article 24 des Statuts de

la caisse.

Les assures et les Chemins de fer fed£raux ont continue d'alimenter le fonds de stabilisation dans la meme
mesure que pr6c6demment.
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Assurance-vieillesse et survivants

A la fin de I'exercice, notre succursale versait 1667 rentes de vieillesse simples (1956: 1334), 2270 rentes
de vieillesse pour couple (2080), 788 rentes de veuve (847), 545 rentes d'orphelin simple (502) et 11 rentes

d'orphelin double (7). La somme payee s'est chiffree par 7,9 millions de francs (5,4 millions).

La quatrieme revision de la loi sur l'AVS du 20 decembre 1946 sort ses effets depuis le 1" janvier 1957;
elle a entraTne un relevement general des rentes ordinaires.

Assurance-accidents

Les agences CNAL des Chemins de fer federaux ont arrete les decomptes de 8761 accidents professionnels
(1956: 8625) et de 3324 accidents non professionnels (3234). A la fin de 1957, I'assurance pour accidents
professionnels versait aux invalides et survivants 1491 rentes (1504), et I'assurance pour accidents non professionnels
637 (660). Les prestations pour les dommages regies et les rentes payees ont represente I'an dernier 6,6 millions
de francs (6 millions).

A la fin de 1957, la somme des salaires assures atteignait 372,6 millions de francs, contre 316,3 millions un

an auparavant. Cef accroissement s'explique tant par le relevement, ä partir du 1er janvier 1957, du salaire

maximum assurable (12 000 francs au lieu de 9000) que par l'augmentation des allocations de rencherissement

versees au personnel. II a en entralne un surcroit de primes CNA de 0,8 million de francs par rapport aux

previsions budgetaires.

L'arrete federal du 21 decembre 1956 a sensiblement ameliore, des le 1" janvier 1957, les allocations de

rencherissement payees aux rentiers de la Caisse nationale:

Pour les dommages survenus de 1918 ä 1939 inclusivement 75 %
» » en 1940 65%
» » en 1941 50%
» » en 1942 35%
» » en 1943 25%
» » en 1944 15%
» » en 1945 10%

Cette mesure concerne les rentiers invalides dont l'incapacite de travail est de 33!/3% au moins, ainsi

que les veuves et les orphelins.

Caisse-maladie

Les nouveaux ajustements des tarifs des medecins et des etablissements hospitaliers, de meme que la grande
epidemie de grippe de I'automne dernier, ont fait augmenter encore les frais medicaux et pharmaceutiques.
L'administration de la caisse s'applique ä contenir cette evolution par des mesures appropriees.

Prevention des accidents

Les Chemins de fer federaux mettent tout en oeuvre pour preserver leurs agents des accidents. Le service

competent ne cesse d'insister sur les divers dangers qui peuvent surgir. C'est ainsi que les fonctionnaires du

service de la prevention des accidents ont presente des exposes sur les mesures propres ä assurer la securiie
du personnel et celle de I'exploitation dans 12 cours de cloture pour apprentis du service des gares et des trains
et dans 16 cours d'instruction pour les agents charges de la surveillance des fravaux et des gares. Des cours sur
la maniere de fravailler en toute securite le bois ä la machine ont ete donnes dans quatre ateliers. De nombreuses

inspections fournirent enfin l'occasion de proposer des mesures prophylactiques et de pourvoir ä l'emploi
judicieux des dispositifs de protection.

Service medical

De 1956 ä 1957, le nombre des cas de maladie annonces est passe de 18 042 ä 21 790, et celui des accidents

de 6005 ä 6174, non compris les absences de courte duree. Avec ces dernieres, on a enregistre I'an dernier
639 742 jours d'absence pour cause de maladie et d'accident, contre 595 419 en 1956. Pour un effectif moyen
de 37 316 agents, cela correspond ä 17,14 jours par personne, au lieu de 16,34 en 1956 et 16,32 en 1955.
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Les jours d'absence se repartissent comme il suit:
1955 1956 1957
jours jours jours

Maladie 11,93 11,92 12,50

Accidents professionnels 1,99 2,06 2,02

Accidents non professionnels 1,51 1,41 1,52

Absence de courte duree 0,89 0,95 1,10

Par rapport aux differentes activites, la morbidite a ete la suivante:

Service de bureau ^ 9,50 9,33 10,63

» en plein air 19,37 19,15 20,37

» de bureau et en plein air 15,08 15,21 16,09

» sur les locomotives 13,67 14,16 15,07

» dans les trains 18,72 17,66 17,28

» dans les ateliers principaux (ouvriers) 18,46 19,38 19,70

En moyenne, la guerison a exige:

Dans les cas de maladie 24,18 24,07 21,40

» » » d'accidents professionnels 19,55 19,79 20,14

» » » d'accidents non professionnels 23,73 23,21 23,45

» » » d'absence de courte duree 1,91 1,89 2,00

Malheureusement, l'epidemie de grippe qui a sevi en Suisse I'automne dernier a immobilise une grande

partie du personnel.

C'est ce qui explique que la morbidite (nombre total des jours d'absence pour cause de maladie ou d'acci-

dent, par agent) apparait plus forte en 1957 que les annees precedentes. La difference n'est toutefois pas aussi

grande que Ton aurait pu le supposer. Cette grippe, generalement benigne, a fait perdre ä peu pres un jour
de travail par agent.

Le vaccin polyvalent efficace contre le virus de la grippe asiatique n'a ete disponible en quantite süffisante,
dans notre pays, qu'au moment oü l'epidemie Stait en regression. L'immunite qu'il procurait etait du reste

trop breve pour que I'on put songer ä faire vacciner de forts contingents de personnel ä titre preventif.
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La nouvelle voilure de radiographic ei de consultation (photo p. 27) est entree en service en fevrier. Grace
ä la perfection de son equipement, elle donne entiere satisfaction. Ce «cabinet medical roulant» rend service
surtout pour le depistage de la tuberculose et les visites periodiques de mecaniciens.

Lors de leur congres du debut d'avril, ä Olten, les medecins des chemins de fer ont entendu des exposes
sur les principaux problemes de la medecine administrative et se sont communique leurs experiences au sujet
du perfectionnement des methodes appliquees aux visites medicales d'admission.

A propos de la campagne de prophylaxie contre la tuberculose menee en 1956, quelques donnees statis-

tiques meritent d'etre relevees:

Radiophotographies 19 565

Cas necessitant un traitement deceles ä cette occasion:

Tuberculose 29 1,48°/0o

Tumeurs 3 0,15°/Oo

Affections cardiaques 59 3,02°/oo

Silicoses 9 0,46o/Oo

Reactions Mantoux 12 759

Vaccinations BCG 8 340

Les possibilites d'investigation du service medical ont ete elargies par I'acquisition d'appareils pour le

contröle de l'acuite visuelle, de l'adaptation ä l'obscurite et de la temperature de l'epiderme.

Le pont-route en construction qui donnera acces au nouveau quai de chargement des automobiles ä la gare
de Goeschenen. L'arche a une portee de 53 m
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Developpement technique

I. Travaux

1. Politique des travaux

Durant I'exercice, nous nous en sommes tenus fermement, en matiere de travaux, aux froisbuts que nous

nous sommes assignes: mainlenir la substance, accroitre le potentiel et ameliorer le rendement de I'entreprise.
Certes, exprimees en chiffres absolus, les ressources financieres disponibles pour des constructions apparais-
sent importantes, mais, comparees aux täches ä executer, elles n'en sont pas moins limitees; aussi les buts dont

nous parlons ne peuvent-ils etre atteints que par une planification methodique. II s'agit en premier lieu de

determiner les constructions particulierement aptes ä elever le potentiel et le rendement du reseau ; il faut ensuite

repartir les fonds ä disposition entre l'entretien et le renouvellement des installations existantes, d'une part, et,

d'autre part, les travaux neufs sortant du cadre des simples ameliorations. La planification doit enfin tenir compte
du fait que I'entreprise veut profiter le plus tot possible des ameliorations techniques apportees par les nouvelles

constructions, que les moyens de realisation sont restreints et que tout chantier constitue une entrave pour I'exploi-
tation. Aussi est-il indispensable de concenirer les ressources en personnel, en moyens techniques et en capitaux
sur les travaux les plus interessants du point de vue de l'exploitation et de I'economie. On aboutit ainsi ä un

programme d'urgence, qui peut servir de base ä l'etablissement des projets proprement dits.

Mais, en se concentrant sur ce qu'il y a de plus important et de plus pressant, on ajourne de nombreux
travaux qui, pour diverses raisons, et surtout du point de vue de la localite ou de la region en cause, peuvent
paraitre souhaitables, voire urgents. Lorsque tel est le cas, les Chemins de fer federaux doivent faire comprendre
aux autorites, aux organisations et au public qu'il n'est pas possible de tout entreprendre ä la fois. Une seule

solution s'offre ä eux; comme tout homme d'affaires avise, ils doivent accorder la priorite aux projets les plus

importants, apres avoir bien pese — nous venons de le dire — tous les interets etfacteurs en jeu. II semble done

aller de soi que la decision de la Direction, prise apres müre reflexion, ne saurait etre influencee ulterieurement

par une intervention quelconque.

La politique des travaux doit egalement diriger revolution technique, qui pose toujours de nombreux pro-
blemes fondamentaux. En voici quelques exemples:

Les recherches visant ä ameliorer la superstructure ont porte avant tout sur la mise au point des caracte-

ristiques gdometriques et constructives d'une nouvelle serie d'appareils de voie destines ä remplacer les branche-

ments utilises actuellement, dont la conception date du rachat des chemins de fer. La geometrie de ces appareils
a 6t£ choisie de fagon ä ce que les conditions de circulation des vehicules soient nettemenf ameliorees. Les

dispositions constructives qui ont ete adoptees permettront d'augmenter la longevite des appareils et d'en reduire
les frais d'entretien. Une premiere serie de 80 branchements simples a ete livree ä la fin de I'annee.

Nous avons voue une attention toute particuliere ä l'etude de prototypes et ä la mise ä I'essai d'equipe-
ments mecanises permettant d'accroitre la productivity et la securite du personnel de la voie, tout en diminuant
le prix de revient des travaux. Les essais ont notamment porte sur les chariots de mesure de I'etat geometrique
des voies, les engins de bourrage manuels — qui conviennent particulierement ä l'entretien des aiguilles —,
I'outillage motorise pour l'usinage des rails et des traverses, ainsi que les nouveaux wagons de desherbage.

Dans le domaine de la construction des ponts, nous avons poursuivi les etudes entreprises ä la demande de

l'office de recherches et d'essais (ORE) de l'Union internationale des chemins de fer en vue de determiner les

actions dynamiques dans les ponts-rails.

En plus de la tel^commande des installations de securite, l'automatisation de certaines operations d'exploi-
tation revet une importance particuliere etant donnee la tendance existante ä reduire les heures de travail. Alors

que les nouveaux enclenchements ä touches d'itineraire et parcours de manoeuvre enclenches conviennent

particulierement aux grandes et moyennes installations de voie, dont ils accroissent le potentiel, les memes
enclenchements, de type plus simple et sans parcours de manoeuvre enclenches, forment, conjugues avec le block-

systeme automatique, la base requise pour realiser les täches de l'automatisation. On arrive alors ä la commande

automatique, oil les parcours sont etablis par le train lui-meme, que ce soit sur des doubles voies ou lors du

passage de la double ä la simple voie.
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2. Les principaux travaux

Construction de gares

L'extension de la gare de Berne a passe du Stade des projets ä celui des realisations. Les depenses totales

sont evaluees ä environ 80 millions de francs. La contribution cantonale de 10,75 millions de francs ayant ete

approuvee le 3 mars 1957 par 77 000 contre 29 000 voix — la ville avait dejä garanti sa participation de 13,05
millions de francs en automne 1956 —, le Conseil d'administration a adopte le projet d'extension dans sa seance
du 11 mars et octroye le credit de 58 millions de francs representant la part des Chemins de fer federaux. Le

premier coup de pioche a ete donne le 29 mai dejä. Les travaux dureront environ dix ans. Ce long delai s'ex-

plique si Ton songe que nous devons entierement remanier les voies sans porter atteinte ä I'exploitation, qui
comprend journellement environ 2000 mouvements de trains et de manoeuvres. De plus, les batiments de la

Agrandissement de la gare de Berne. Enlevement de la terre et de la molasse dans le secteur de la Stadtbachstrasse

gare et ceux des PTT forment un tout et ces derniers dependent des progres accomplis dans la transformation
des voies. Au cours d'une premiere etape, l'excavation de la butte parallele aux voies actuelles permettra de

gagner la place necessaire ä l'agrandissement des installations (v. photo). Jusqu'ä present, les travaux se sont

deroules conformement au programme.

Dans sa seance du 25 octobre, le Conseil d'administration a approuve une nouvelle extension des installations

de Geneve-La Braille. De plus, il a accorde une deuxieme tranche de credit, au montant de 15 millions de

francs, pour l'achevement de la ligne Vernier-Meyrin-La Praille et la continuation des travaux ä la gare aux
marchandises et de triage de La Praille. Durant I'exercice, les travaux ont porte principalement sur le tunnel de

Chatelaine. A la gare aux marchandises de La Praille, nous avons termine de nouveaux quais de chargement
et de nouvelles cours de debord, ainsi qu'un bätiment de service provisoire, avec sa voie d'acces.
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Nous avons commence l'extension de la gare de Sion. Un premier groupe de voies et d'aiguilles a pu
etre pose; le nouveau passage inferieur conduisant au quai intermediate a ete acheve.

Les preparatifs d'agrandissement des installations de la gare de Bale ont ete poursuivis. On elabore en ce

moment dans le detail, du point de vue technique et de I'exploitation, le projet d'extension de la gare de triage
sur le Muttenzerfeld, qui s'appuie sur le projet general soumis au Conseil d'administration en 1956. Les achats

de terrain sont en cours.

A la gare d'Airolo, le nouvel enclenchement electrique a ete mis en service le 27 octobre. Nous avons

ensuite pu executer les dernieres petites adaptations ä la nouvelle installation de voie. La gare de Göschenen, ä

l'autre extr6mite du tunnel du Saint-Gothard, est egalement en voie d'extension. Le pont sur la Gotthardreuss,
ä l'entree du tunnel, a dejä ete elargi. La construction du mur de soutenement cote vallee et d'un passage

inferieur, l'elargissement du pont de chemin de fer et la construction du nouveau pont pour automobiles sur la

Göschenerreuss sont en cours d'execution (v. photo p. 28).

Le 16 decembre, le Conseil d'administration a approuve le projet d'extension de la gare de Chiasso et accorde

un credit de 67,45 millions de francs. II s'agit lä de la premiere etape des travaux, de loin la plus importante il

est vrai. Elle comprend la construction d'une gare de triage, avec de nouvelles lignes d'acces venant du Nord et

du Sud, d'un faisceau de voies d'entree, d'un dos d'äne, ainsi que d'un faisceau de voies de direction et de

douane. La conception de I'exploitation et l'equipement repondent aux dernieres donnees de la technique
ferroviaire. Les travaux dureront environ sept ans. Dans une premiere etape, 14 voies ont dejä ete mises

en service. Elles seront provisoirement utilisees comme voies de garage et feront ulterieurement partie du

faisceau de direction.

A Berthoud, la construction de I'annexe pour la poste (v. photo p. 15), qui ne comprend qu'un rez-de-

chaussee, a constitue l'achevement des travaux d'agrandissement et de modernisation de la gare.

Les plans de la nouvelle installation aux marchandises et de triage de Schaffhouse ont pu etre mis au net et

soumis au Chemin de fer federal allemand.

L'extension de la gare frontiere de Buchs SG est dejä tres avancee. Les voies aux marchandises et de triage,

y compris les lignes de contact et les installations d'eclairage, sont achevees. Durant I'exercice, les travaux se

sont concentres sur la gare aux voyageurs. Le nouveau quai, avec le bätiment de douane, et le passage inferieur

pour pietons ont pu etre mis en service.

A Horgen, l'extension de la gare a commence. Les terrassements et un passage inferieur pour pietons dans

la partie Nord de la gare sont termines.

Le nouveau batiment pour les envois en grande vitesse et les colis express ä Saint-Gall a ete acheve dans

son gros ceuvre ; les vastes travaux de pilotage et de terrassement avaient dejä commence en automne 1956. En

ce moment, nous amenageons l'interieur et la place entourant le batiment.

Dans l'etude des problemes relatifs ä la gare de Zurich, quelques progres ont pu etre realises pour la gare
aux voyageurs. A la conference qui a eu lieu le 2 mai avec les autorites de la ville et du canton de Zurich, on a

pass6 en revue les diverses possibility de transformer le batiment aux voyageurs dans le cadre de la solution

que la ville se propose de donner au probleme de la circulation. Le projet presente par les CFF en 1954, qui

prevoit le maintien du quai transversal, offre notamment pour la ville I'avantage que la question du batiment aux

voyageurs peut etre traitee ä part. Nous avons fortement pousse l'etude du projet de nouvelle installation
centrale d'enclenchement, qui permettra d'accrottre sensiblement le potentiel de la gare aux voyageurs, inde-

pendamment des travaux d'extension proprement dits.

Dans la question de la construction d'une gare de triage dans la vallee de la Limmat, entre Dietikon et

Killwangen, il n'a pas ete possible d'aller de I'avant. Alors que le canton de Zurich a dejä souscrit au projet il y a

quelque temps, le canton d'Argovie n'a pas encore pu prendre definitivement position dans la procedure d'appro-
bation des plans.

Nous avons dejä mentionn£ au chapitre «Planification de I'exploitation» que l'elaboration detaillee du

projet d'am6lioration de la situation sur la ligne Zurich-Meilen-Rapperswil a ete activement poussee durant I'exercice

(p. 12).

31



Construction de nouvelles lignes et doublements de voies

Sur la nouvelle ligne de raccordement de VernierIMeyrin-La Praille, nous avons execute sans incident les

travaux ardus que representaient le percement du tunnel de Chatelaine et la construction du tunnel ä tranchee
ouverte le long de la grande ligne Geneve-Lyon. L'achevement de la ligne ne se heurtera sans doute plus ä des

difficultes speciales.

Sur la ligne bäloise de raccordement, I'exploitation en double voie a pu etre introduite le 22 septembre sur
le trongon Gellert-rive gauche du Rhin.

Les doublements de voies ont ete poursuivis durant l'exercice. Au Ier arrondissement, I'exploitation en double
voie a pu etre introduite au debut de juin sur la ligne La Neuveville-Gleresse. Sur le parcours Grandson-Onnens,
les travaux d'infrastructure et de pose de la voie sont dejä tres avances. Le trongon Sargans-Bad Ragaz, au

III' arrondissement, est exploite en double voie depuis le 20 decembre. Les plus importants travaux de double-
ment de voies ont actuellement lieu sur la ligne Weesen-Mühlehorn. La construction du nouveau tunnel ä double
voie du Kerenzerberg et du nouveau pont ä double voie sur le canal Escher est en pleine progression. Une fois
la ligne deplacee, la plate-forme actuelle ä simple voie pourra etre remise au canton, qui y amenagera la nouvelle
route inferieure du lac de Walenstadt.

Installations de securite ä basse tension et ä courant faible

Les installations d'enclenchement allant en vieillissant, nous avons, il y a quelques annees, commence ä

remplacer les enclenchements mecaniques par des enclenchements electriques modernes. Durant l'exercice,
nous avons mis onze nouveaux enclenchements electriques en service, parmi lesquels l'installation de Dopple-
schwand-Romoos (ligne Berne-Lucerne), commandee ä distance de Wolhusen. De plus, nous n'avons pas pos6

moins de 342 signaux lumineux. A fin 1957, le reseau comptait 2780 signaux mecaniques (33,4 %) et 5554 signaux
lumineux (66,6%).

Nous avons poursuivi la pose du block de ligne, de sorte que, ä fin 1957, 59,5% des lignes äsimple voie et

93,2 % des lignes ä double voie etaient equipees avec le block. Sur huit sections, d'une longueur de 30,8 km, le

block manuel a ete remplace par le block automatique avec compteurs d'essieux ou isolation des voies.

Dans le domaine des telecommunications, nous avons mis en service la nouvelle ligne interurbaine du central

telephonique de Bienne, un nouveau central telephonique ä Lyss, ainsi que les installations de telephonie
multiple par courants porteurs Berne-Bienne et Bienne-Neuchätel. Depuis des annees, le telegraphe morse est

tres peu utilise, parce qu'il est incommode et de faible rendement. De plus en plus, les informations sont trans-
mises par telephone et par le reseau de telescripteurs, qui date de I'annee 1940, mais qui est encore peu deve-

loppe. Tenant compte de la necessite d'ameliorer la transmission moderne des informations et des ordres, le

Conseil d'administration, dans sa seance de septembre, a ratifie un projet de developpement du reseau des

telescripteurs. Les travaux s'etendront sur les annees 1958 ä 1960 et entraineront une depense d'environ 3 millions
de francs.

Construction de ponts

Les travaux de remplacement du pont de Polmengo sur le Tessin, entre Ambri-Piotta et Rodi-Fiesso, ont

commence. A Göschenen, comme nous l'avons dejä mentionne au chapitre «Construction de gares», un

pont-route comportant un arc en beton arme de 53 m d'ouverture a ete construit sur la Göschenerreuss (v.

photo); le pont-rail franchissant la meme riviere est en voie d'elargissement. Nous avons de nouveau construit
toute une Serie de ponts de moindre importance pour permettre des suppressions de passages ä niveau et des

corrections de routes.

Passages ä niveau

Les Chemins de fer federaux se sont de nouveau efforces, en liaison avec les proprietaires des routes, de

remplacer des passages ä niveau par des passages inferieurs ou superieurs. lis ont pu en supprimer en tout
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Le nouvel atelier de superstructure
d'Hägendorf (präs d'Olten), dont le gros
ceuvre est dejä passablement avance, consti-
tue un important ouvrage.

La photo du haut (vue generale, etat des tra-
vaux en janvier 1958) montre au premier
plan la halle de construction des branche-
ments, puis, deplaces vers la gauche, le ma-

gasin du petit materiel et enfin le bätiment
des bureaux. L'ensemble se termine par le

magasin central des cables de l'economat,
dejä mis en service ä fin 1956. Au fond, on

apergoit la localite d'Hägendorf. La construction

des routes, des voies et des canalisa.

tions bat son plein. Du materiel de

superstructure est dejä entrepose devant le

bätiment.

Les photos de droite montrent la facade Sud

des ateliers (il manque encore six sheds sur
la gauche) et l'armature des sheds en co-

quille (en beton präcontraint).
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seize, dont quelques-uns tres connus ; c'est le cas, par exemple, des cinq passages ä niveau du quartier «im Hof»
ä Wallisellen (v. photo p. 60). Nous avons en outre entrepris la suppression des passages ä niveau de Baden,

oü la circulation est tres forte. La voie ferree sera deplacee dans un nouveau tunnel, qui est en construction.

Des appareils d'annonce des trains relies avec le block de ligne, et qui renseignent exactement le personnel
des barrieres sur la circulation, sont maintenant montes dans 69 postes de passages ä niveau qui, dans I'ensemble,

peuvent desservir 137 barrieres (v. representation graphique p. 24).

Dans le cadre des essais entrepris par l'Union internationale des chemins de fer en vue d'accroltre la

securite aux passages ä niveau, nous avons dote de demi-barrieres deux installations de signalisation optique et

acoustique ä commande automatique (Porte du Scex et Fenalet) (v. photo). D'autres demi-barrieres pourront
etre mises en service en 1958.

Conscients du fait que des voies bien entretenues contribuent largement ä assurer la securite de I'exploi-
tation et ä augmenter le confort des voyages, nous nous sommes, comme par le passe, attaches au renouvelle-
ment et ä l'entretien des voies. Nous avons renouvele 211,4 km de voies au total, ballast compris, et, sur un par-
cours total de 12,4 km, nous avons simplement mis du nouveau ballast. Nous avons en outre renouvele 614

branchements. La nouvelle installation de soudage et de regeneration des rails ä Ölten, mise en service au prin-
temps, a traite et soude 71 903 m de rails usages, et soude 33 472 m de rails neufs, pour la plupart en barres de

216 m, destinees ä l'armement de voies soudees avec rails de grande longueur (v. photo p. 35).

L'entretien de la voie a ete execute conformement aux previsions. C'est ainsi que 870,4 km de voies ont
ete entretenues methodiquement par soufflage et 570,3 km par bourrage. 430 km de voies avec rails ondules ont
ete meulees ä l'aide des trois wagons ä patins meuleurs en service sur notre reseau.

Le 26 juillet, la Societe nationale des chemins de fer fran^ais (SNCF) a ouvert ä I'exploitation la ligne du

Rhin Strasbourg-Mulhouse-Bäle, dont I'electrification venait d'etre achevee. A la gare aux voyageurs de Bale CFF,

nous avons du de ce fait prolonger les quais de la gare d'Alsace et adapter les voies, les lignes de contact et les

installations de securite. Pour pouvoir raccorder le reseau electrique de la SNCF (25 000 V, 50 per.) ä celui des

installation ä feux clignotants
et avec demi-barrieres,
Systeme Westinghouse, ä la

Porte du Scex (entre Vouvry
ef Le Bouveret). Mise en
service: 17 juillet 1957

3. Renouvellement et entretien des voies

4. Electrification
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Transport de rails de 216 m de long entre les ateliers d'Olten et le chantier

CFF (15 000 V, 16j/3 per.), il nous a fallu poser des lignes de contact commutables pourvues de commutateurs

appropriös et de dispositifs d'interdependance avec les installations d'enclenchement. Le 27septembre, ces travaux
etaient sufFisamment avances pour que nous puissions introduire accessoirement la traction electrique sur le

trongon suisse Saint-Jean-Bäle et y mettre en service des locomotives de manoeuvre ä deux frequences. Les

installations seront achevees au printemps 1958.

Des travaux analogues, mais d'une moindre ampleur, ont du etre executes ä la gare de Vallorbe. Ceux qui
incombaient ä la SNCF ont ete quelque peu retardes, de sorte que la traction electrique sur les lignes Dijon-
Vallorbe et Frasne-Pontarlier ne pourra guere etre inauguree qu'au printemps 1958.

Le pret consenti par la Suisse ä I'ltalie pour assurer le developpement et l'electrification de certaines lignes
d'acces ä notre pays ayant dte ratifie le 5 mars 1957, les travaux d'etablissement du projet d'electrification du

trongon Cadenazzo—Luino ont pu etre entrepris.

L'electrification de la ligne Bäle-port de Petit-Huningue est pres d'etre achevee. Au printemps 1958, la

traction electrique pourra etre introduite sur la ligne de raccordement de bout en bout.

II. Traction, ateliers et service des bateaux

1. Generalites

Pour l'acquisition des vehicules moteurs electriques destines ä remplacer des locomotives ä vapeur et des

wagons, nous avons recouru pour la premiere fois aux fonds du programme extraordinaire de travaux. De nou-

veaux moyens de traction et diverses mesures organiques — creation de postes regulateurs des locomotives,
formation acceler^e et plus poussee du personnel des locomotives, extension du service ä un seul agent sur
les vdhicules moteurs — ont notablement contribue ä ameliorer la productivity de I'entreprise.
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Ces dernieres annees, en depit de la forte augmentation du trafic, nous avons pu, grace aux nouveaux
vehicules moteurs electriques, reduire la couteuse traction ä vapeur (v. graphique). Alors que, en 1956, par
suite de l'insuffisance des moyens de traction electrique, les locomotives ä vapeur avaient du parcourir au total

849 000 km sous les lignes de contact, ce chiffre est tombe en 1957 ä 545 600 km; la diminution est de 35,7 %.

Millions
de km

1951 1952 1953 1954 1955 1957 1957

Prestations de l'ensemble des vehicules moteurs

Neanmoins, ces trajets ont encore absorbe quelque 10 000 tonnes de charbon pour lesquelles nous avons dQ

payer ä l'etranger ä peu pres 1 250 000 francs. Sur la meme distance, des vehicules electriques eussentconsomme

environ 6 millions de kWh d'energie electrique valant seulement 240 000 francs. L'importance de cet ecart

explique pourquoi les Chemins de fer federaux remplacent progressivement les locomotives ä vapeur par des

vehicules electriques.
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Le plan d'organisation interne 6tabli pour les divisions de la traction des arrondissements prevoit notamment
le dSveloppement de la formation professionnelle et une ordonnance plus stricte de l'emploi et de l'entretien des

petits vöhicules moteurs.
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Prestations des locomotives ä vapeur
sur i'ensemble du r£seau, done sur les lignes Electrifies et non electrifies des CFF
(prestation totale)

sur le rEseau ElectrifiE seul (en raison de la pEnurie de vEhicules moteurs Electriques)

2. Traction et vdhicules

Vehicules moteurs

L'un des 6v6nements essentiels de I'exercice a ete la mise en service de cinq trains automoteurs diesel

«Trans-Europ-Express» acquis par les Chemins de fer federaux conjointement avec les Chemins de fer neer-
landais (NS). Ces trains, dont trois appartiennent aux NS et deux aux CFF, permettent d'exploiter en commun
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les lignes Zurich-Amsterdam et Amsterdam-Bruxelles-Paris. Chacun d'eux se compose d'un vehicule moteur,
de deux voitures intermedial res et d'une voiture de commande. Les compartiments de voyageurs comprennent
au total 114 places assises (v. couverture du present rapport); le compartiment-buffet compte 32 places assises.

Une installation de climatisation pourvoit au filtrage et au rechauffement ou au refroidissement de I'air. Tous les

travaux d'entretien se font ä Zurich, ä l'exception de la revision des moteurs diesel.

La ligne Strasbourg-Bale etant entierement exploitee en traction electrique depuis le 1" octobre, il a fallu

mettre en service, dans la partie Ouest de la gare aux voyageurs de Bale, quatre locomotives electriques bi-

frequence de manoeuvre de la serie Ee 3/3", qui sont des creations recentes de I'industrie suisse. Ces vehicules

speciaux executent les mouvements de manoeuvre en utilisant indistinctement le courant des CFF (15 kV,
162/3 per.) et celui de la SNCF (25 kV, 50 per.), sans aucun inconvenient pour I'exploitation. lis ont permis
de renoncer dans une large mesure ä l'emploi de vehicules thermiques.

Les 20 tracteurs de manoeuvre ambimoteurs Tern 350/175 CV commandes en 1955 ont contribud ä abaisser

tres sensiblement les besoins en locomotives ä vapeur pour la manoeuvre. Une etude comparative du rendement
des deux systemes a revele que chacun de ces nouveaux tracteurs represente une economie de 86 000 francs

par an. Au vu de ces bons resultats, 12 nouveaux tracteurs ont ete commandes.

II a ete difficile de disposer de tous les vehicules moteurs necessaires pour assurer le trafic de la ligne du

Saint-Gothard, qui a pris beaucoup d'ampleur, notamment en ce qui concerne les marchandises. Les vieilles
locomotives electriques datant des annees vingt ne suffisent plus ä la täche. Les perturbations dues ä une trop
forte mise ä contribution et ä I'usure se sont multiplies. C'est la raison pour laquelle nous avons commande
24 nouvelles locomotives du type Ae 6/6. Quand, ainsi, en 1960, toutes les machines commandees nous auront
ete livrees, nous disposerons de 50 locomotives de ce type. La locomotive Ae 6/6 a donne entiere satisfaction. La

premiere machine de la serie, qui porte le numero 11 401, a parcouru son millionieme kilometre le 14 mars
1957. La moyenne par jour d'exploitation s'etablit done ä 750 km, ce qui donne, pour Tan nee, environ 265 000 km.

Pour augmenter le nombre des trains-navette intervilles, nous avons fait construire une premiere serie
d'essai de six voitures automotrices Be 4/4 de 2500 CV, ainsi que 22 voitures de commande de la serie ABt4ü et 6

de la serie FZt4ü. Le dispositif de commande ä distance sera en outre monte sur 18 locomotives Re 4/4; nous

pourrons ainsi former 22 nouvelles compositions de trains-navette. Des controles minutieux ont montre que la

reduction des temps d'arret dans les gares de rebroussement permet d'accroitre notablement la vitesse commer-
ciale. La suppression d'un grand nombre de mouvements de manoeuvre procure egalement de sensibles economies.

La mise en service de nouveaux vehicules de manoeuvre electriques ou ä moteur diesel a permis de mettre

au rebut plusieurs locomotives ä vapeur de manoeuvre E 3/3 qui etaient usees. Nous avons commande dix
locomotives diesel de la serie Bm 6/6 (1700 CV) et six de la serie Bm 4/4 (1200 CV) pour le service de la manoeuvre
de gros tonnage et les services de secours en cas de perturbation ä la ligne de contact ou de deraillement. Les

locomotives Bm 6/6 seront du meme modele que les quatre qui ont ete mises en circulation ä titre d'essai en 1953

et 1954. Celles de la serie Bm 4/4 sont des prototypes. Si elles donnent satisfaction, nous en acquerrons encore
huit ou dix.

Voitures

Quinze nouvelles voitures de seconde classe ont ete affectees au trafic international. II s'agit du solde de la

commande d'une serie de 78 voitures RIC (20 A4ii, 8 AB4Ü, 50 B4ii). Ces vehicules sont pourvus d'un Systeme

ameliore de chauffage ä air qui s'adapte automatiquement aux divers regimes de courant des reseaux etrangers.
Ainsi, dans un train allant de Paris ä Milan par le Simplon, les trois manipulations du commutateur incombant

jusqu'ici aux visiteurs sont desormais supprimees.

A la fin de I'exercice a commence la livraison des voitures de type unifie pour le trafic interne. La commande,

qui date de 1956, porte sur 150 voitures de premiere classe (A4ü; v. dessin-type ci-contre) et 126 de deuxieme
classe (B4ü). Les vieilles voitures ä deux et ä trois essieux sont peu ä peu mises au rebut.
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Etat des vehicules

Les chiffres entre parentheses indiquent l'etat des vehicules ä voie etroite (ligne du Brunig) et ne sont pas contenus
dans les chiffres en regard. Par accroissement, il faut entendre aussi bien les nouveaux vehicules que les v£hicules transform^

Effectif
au ler janvier 1957

Accroissement Diminution Effectif
au 31 däcembre 1957

Vehicules com-
mandds et en

cours de
construction

Vehicules moteurs

1. Vehicules moteurs eleclriques

a) Locomotives
Locomotives de trains directs I6gers, Re

Autres locomotives de trains directs, Ae.
Locomotives de trains de voyageurs et de

trains de marchandises, Be-HGe
Locomotives de manoeuvre, Ee

(2)

50
368

104
110 4

-
(2)

50
368

104
114

36

2

ensemble (2) 632 4 - (2) 636 38

b) Automotrices
Automotrices ä voyageurs, RAe-BFe
Fourgons automoteurs Fe, Fhe (16)

61

25 - 1

(16)
60
25

6

ensemble (16) 86 - 1 85 6

c) Rames automotrices 6 1 7

d) Tracteurs, Ta, Te, Tea, Tern (2) 153 25 1 177 12

2. Vehicules moleurs Ihermiques

a) Locomotives
Locomotives ä vapeur pour le service de ligne,

A-C, Eb-c, G, HG
Locomotives ä vapeur pour le service des

manoeuvres, E

Locomotives diesel pour le service de ligne,
Am, Bm

Locomotives diesel pour le service des
manoeuvres, Em

(5) 106

99

7

-
9

9

(5) 97

90

7 16

6

ensemble (5) 212 - 18 (5) 194 22

b) Automotrices, BFm, Fm 2 - 2 -
c) Rames automotrices, TEE, RAm - 2 2 -
d) Tracteurs, Tm (5) 229 9 7 (5) 231 42

Vehicules remorques

1. Voitures (y compris les wagons-restaurants, les
voitures ä malades et les voitures de commande)

Voitures ä 4 essieux
Voitures ä 2 ou 3 essieux
Voiture d'accompagnement

(108)
(-)
(-)

2 123
1 454

(-)

24

9

4
59

(108) 2 143
1 395

9

302

21

ensemble (108) 3 577 33 63 (108) 3 547 323

2. Fourgons F, FZ (15) 636 - 14 (15) 622 -
3. Wagons

Wagons couverts, J, K
Wagons ouverts, L, M, N
Wagons sp6ciaux, O

(102)
(59)
(52)

11 331
7 323

971

142
387
154

4
113

14

(102)
(59)
(52)

11 469
7 597
1 111

486
412
216

ensemble
4. Wagons de service

Ballasti6res, S

Autres wagons de service, X

(213)

(17)
(17)

19 625

1 018
1 079

683

80

131

38
23

(213)

(17)
(17)

20 177

980
1 136

1 114

8

ensemble (34) 2 097 80 61 (34) 2 116 8
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Wagons

Sur 600 wagons couverts K4 et 520 wagons ouverts L7 que nous avions commandes, nous en avons regu
dans le courant de I'annee 142 du premier type et 356 du second.

Le wagon ä 18 essieux pour transports lourds jusqu'ä 270 tonnes, qui est en service depuis 1956, a ete

utilis6 frequemment en Suisse et ä I'etranger. Avec deux paires de bogies de ce vehicule et chacun des trois
ponts de chargement que nous nous sommes procures en supplement, nous pourrons former des wagons ä

six essieux.

Pour le transport du ciment, nous avons mis en service 100 nouveaux wagons pourvus de deux silos d'une

capacite totale de 24,5 m3, et repondu ainsi ä un besoin qui se faisait vivement sentir. Ce pare va etre complete

par la construction, dejä en cours, de 50 wagons dotes d'un silo de 15 m3, et de 20 autres sur lesquels est monte

un silo d'un nouveau genre de 32 m3. En collaboration avec la Societe suisse d'etude de la manutention ration-
nelle des marchandises, nous avons mis ä I'epreuve trois wagons-silos modeles pour le transport des cereales en

vrac. Les essais, minutieusement organises, ayant ete couronnes de succes, nous avons commande 100 de ces

v6hicules speciaux. Quelques wagons ä usage multiple ont ete construits en vue de faire connaltre ä la clientele,

au cours de demonstrations, les nouvelles possibilites du chargement pneumatique ou par gravite de ma-

tieres granuleuses ou pulverulentes en vrac (v. photo).

Les ateliers de Zurich ont transforme une ancienne voiture ä quatre essieux en voiture de radiographic et

de consultation ä l'usage du service medical (v. photo p. 27). lis ont egalement construit, ä l'aide de vieux materiel,
trois wagons de secours appeles ä intervenir notamment en cas de deraillement. Apres une longue periode d'expe-
riences, d'etudes et d'essais, on a constitue un outilläge normalise. Les grands depots de locomotives seront dotes

progressivement de wagons de secours de type uniforme et pourvus de cet outillage moderne.

Le nombre des tracteurs et des vehicules routiers (chariots electriques, automobiles de service, remorques,
tracteurs elevateurs), en usage dans le service des travaux, dans le service de manoeuvre des gares et dans la

manutention m6canis6e des marchandises, a double depuis 1948. A fin 1957, ces services et les ateliers posse-
daient en tout 605 petits vehicules moteurs sur rail et 676 vehicules routiers. Des instructeurs sont specialement
charges de veiller au bon etat de ces machines, comme aussi de former les conducteurs. Les revisions se font
toutes aux ateliers d'Olten.

Wagon-silo special pour
marchandises granuleuses
et pulverulentes en vrac
Contenance: 45 m3

Petits vehicules ä moteur et vehicules routiers
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Circulation des trains

La regulation centrale des locomotives instituee ä titre d'essai sur la ligne du Saint-Gothard a donn£ de si bons

resultats qu'un poste regulateur de locomotives a ete installe dans chacun des trois arrondissements. Ces postes

veillent ä l'utilisation rationnelle et ä la repartition des vehicules moteurs d'apres les necessites de l'exploitation ;

ils travaillent en etroite collaboration avec les organes de dispatching et de surveillance de la marche des trains.

Dans tous les arrondissements, les aspirants mecaniciens entres au service des CFF ä partir du 1er janvier
1957 sont desormais instruits selon un nouveau programme fixe.

A partir de l'annee 1960, selon une decision prise ä l'echelon international, il ne sera plus necessaire de

munir du frein direct les voitures deja equipees avec le frein automatique qui circulent sur les lignes du Saint-

Gothard, du Lötschberg et du Simplon. Les mesures preparatoires ä cette reforme, introduites en 1957, ont
consiste notamment ä remplacer les freins anciens par des freins modernes et ä initier les agents des locomotives
ä la conduite, sur les fortes pentes, des trains depourvus du frein direct.

3. Ateliers

Au cours de l'exercice, les ateliers ont rempli ä satisfaction leur täche, qui consiste ä maintenir l'ensemble
du pare des vehicules en etat de service mo/ennant un minimum de depenses. Pour ce qui est des revisions

periodiques, nous avons ameliore le programme de telle sorte que les frais par kilometre parcouru ou par
periode de revision ont pu etre abaisses une fois de plus pour plusieurs categories de vehicules. Pour les

reparations, nous avons ameliore la construction des parties de vehicule sujettes ä des derangements.

Le tableau suivant etablit une comparaison des frais d'entretien des vehicules entre les annees 1948 et 1956.

Modification
1948 1956 en °/o entre 1948

et 1956

Pare de vehicules (voie etroite non comprise) 27 924 31 976 + 14

Effectif de personnel des ateliers prineipaux 3 891 3 786 — 3

Frais d'entretien des locomotives electriques en centimes/km 29,6 27,2 — 8

Frais d'entretien des voitures en francs/essieu-voiture 1 587.- 1 395.- — 12

Frais d'entretien des wagons en francs/essieu-wagon 355.- 308.- — 13

Frais de personnel 100% 145 % + 45

Frais de materiel 100% 112% + 12

Les travaux d'entretien executes par les ateliers des Chemins de fer federaux se trouvent recapitules ci-

apres et compares aux chiffres, entre parentheses, de 1956:

Locomotives Locomotives
electriques thermiques Automotrices

Reparations 909 (832) 73 (106) 217 (212)

Reparations intermediaires 251 (163) 14 (17) 42 (13)

Revisions 94 (127) 33 (28) 13 (21)

Voitures Fourgons Wagons k marchandises Wagons de service

Reparations 5259 (6663) 956 (1156) 9 437 (8 094) 816 (790)

Revisions intermediaires. 2194 (2077) 360 (381) 4 995 (5 398) 688 (443)

Revisions 113 (101) 7 (15) 1 291 (919) 9 (16)

Les nouvelles prescriptions pour l'entretien des vehicules moteurs que nous avons etablies au debut de

l'exercice prevoient notamment une augmentation des parcours entre deux revisions periodiques, afin de di-

minuer les frais d'entretien.

Les voitures legeres en acier de la premiere serie roulent depuis une vingtaine d'annees dejä. Les ateliers

d'Olten et de Zurich ont commence les revisions principales necessaires. En prevision du fort trafic qu'entrainera
l'Exposition universelle de Bruxelles, et qui exigera qu'un plus grand nombre de voitures soient admises ä
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circuler en trafic international, nous devons, dans le cours de I'hiver 1957/58, renover l'interieur des 80 voi-
tures de 2* classe prevues pour ce trafic. A cette occasion, les sieges seront rembourres legerement et recou-
verts de simili-cuir.

Peu apres la guerre, nous aurions du, normalement, mettre au rebut une serie de 1800 wagons de plus de

cinquante ans d'äge. Nous en avons ete empeches par l'accroissement du trafic. Pour que ces vehicules puissent
continuer ä servir, nous avons decide de les soumettre ä une revision complete. A cette occasion, nous y
apportons des ameliorations: prolongement de I'empattement, elevation de la limite de charge et pose du

frein ä air comprime. Remis en etat de cette fa^on, ces wagons pourront de nouveau circuler sans restriction.

Jusqu'ä la fin de I'exercice, les ateliers ont pu moderniser plus de 1000 wagons.

Ateliers principaux d'Yver-
don. Nouvelle halle pour
l'entretien des wagons

Au cours de I'exercice, les ateliers des CFF ont mis ä diverses reprises des ouvriers ä disposition des

fabriques pour accelerer le montage des vehicules CFF.

6. Service des bateaux sur le lac de Constance

Nos propres bateaux et les unites louees ont couvert les parcours kilometriques suivants:
1956 1957 Modification en *

Service des voyageurs, total en km

Ferry-boats, total en km

78 578

78 984

80 416

77 770
+ 2,3

- 1,3

Total 157 562 158186 + 4

dont par nos propres bateaux, km

par des bateaux loues, km

57 096

21 888

53 520

24 250
— 6,3

+ 10,8

Le trafic par ferry-boats est assure actuellement par deux remorqueurs datant des annees 1884/1887 et par
un bateau loud au Chemin de fer federal allemand, qui a bientot 100 ans d'äge et qui est de faible capacite. Pour

rationaliser le service, nous avons commande un nouveau ferry-boat ä emploi multiple, c'est-ä-dire qu'il sera

apte ä transporter les voyageurs aussi bien que les wagons et les automobiles. Ce nouveau bateau sera Iivre vers
la fin de 1958.

Comme les Chemins de fer federaux autrichiens ne possedent pas de cale seche, ils ont procede ä la

revision de la coque des bateaux ä moteur «Austria» et «Oesterreich» sur le chantier CFF de Romanshorn.
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La ligne du Saint-Gothard illuminee: Le deversoir du bassin de compensation de Pfaffensprung (usine d'Amsteg)

III. Economie electrique et usines

Pendant l'exercice 1956/57 (1er octobre 1956-30 septembre 1957), par suite du developpement du trafic,
les besoins en energie electrique pour l'exploitation du chemin de fer ont augmente de 35,5 millions de kWh, ou

3,0% (energie produite et energie achetee). Pendant cette periode, les sous-stations ont fourni 1,184 milliard
de kWh, ou 3,3%, de plus que l'annee precedente. II nous en a coute environ 34 millions de francs.

Par suite de l'intensite du trafic, les reserves accumulees ont dü etre utilisees plus totque ce n'avait ete le

cas les annees precedentes; aussi les bassins n'ont-ils pas pu etre remplis completement pour le debut de la

periode d'hiver 1956/57. Au debut de l'exercice 1956/57, nous avons enregistre un manque en energie de 26

millions de kWh, ce qui fait environ 3,7 % de nos besoins d'hiver (environ 700 millions de kWh). Afin de nous

assurer les quantites d'energie necessaires, nous avons pris tres tot des mesures d'economie : reduction du

chauffage des trains et des compositions. Nous avons heureusement pu renoncer ä des restrictions d'horaire.
Une premiere amelioration s'est produite lors des pluies dont nous fümes gratifies dans la premiere quinzaine
du mois de fevrier 1957; la fönte des neiges qui intervint au debut de mars eut aussi des effets favorables, ce

qui nous permit d'attenuer les restrictions de compositions de train.

Le 1er mai 1957, nous primes un bon depart pour le semestre d'ete puisque les bassins d'accumulation
contenaient un volume d'eau utilisable pour produire environ 60 millions de kWh, alors que, ä la meme epoque
de l'annee precedente, nous n'en avions que pour 10 millions de kWh. Mais, la couche de neige etant mince et

les pluies ayant ete insuffisantes pendant I'ete, nous avons dü, comme en 1956, mettre ä contribution les bassins

d'accumulation pour couvrir les besoins courants. Aussi nous a-t-il fallu acheter pour plus de 20 millions de kWh

d'energie, en plus des livraisons contractuelles courantes. Nous avons, en outre, use de toutes les possibility
techniques qui nous etaient offertes pour produire du courant monophase. Tout comme l'annee precedente,
nous avons renonce ä alimenter les chaudieres electriques. En depit de toutes ces mesures, les bassins d'accumu-
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lation ne contenaient, ä la fin de I'exercice 1956/57, qu'un volume d'eau utilisable pour la production de 210

millions de kWh (exercice precedent: 247 millions de kWh); dans I'ensemble, les bassins n'etaient remplis que

pour 77 % (annee precedente : 90 %). La situation etait particulierement mauvaise au lac Ritom, qui, au debut de

I'exercice 1957/58, n'6tait rempli que pour 54% (au Tessin, les pluies ont ete faibles durant le deuxieme
semestre de 1957).

Dans ces conditions, nous avons concentre nos efforts sur I'achat d'energie. Le 15 mai, nous avons signe
avec le Chemin de fer federal allemand une convention prevoyant la fourniture d'energie de secours a la sous-

station de Muttenz. La convention — arrivda ä expiration le 30 septembre —, qui prevoit la fourniture de 40

millions de kWh d'energie de secours, par I'Atel, les BKW, l'EOS et les NOK, a ete reconduite pour cinq nou-
velles annees.

Le tableau suivant renseigne sur la production et l'utilisation de I'energie pendant les exercices allant du

1" octobre au 30 septembre.

Production d'energie
1955/1956 1956/1957

kWh kWh

Energie produite par nos propres usines (Amsteg, Ritom, Vernayaz, Bar-

berine, Massaboden et usines secondaires de Göschenen et Trient) 679 291 000 739 297 000

Energie regue des usines communes (Etzel et Rupperswil-Auenstein) 236 321 000 247 039 000

Energie tiree d'autres usines privees (Mieville, Mühleberg, Spiez, Gösgen,

Lungernsee, Seebach et Küblis) 259 157 000 223 945 000

Total de I'energie produite et regue 1 174 769 000 1 210 281 000

Consommation d'energie

Traction CFF 947 047 000 978 510 000

Autres usages propres 5 617 000 5 538 000

Livraisons ä des chemins de fer prives et autres tiers (servitudes) 43145 000 41 236000
Livraisons d'exc6dents d'energie 29101 000 25 949 000

Propre consommation des usines electriques et sous-stations, pertes de

transmission et de conversion 149 859 000 159 048 000

Consommation totale 1 174 769 000 1 210 281 000

L'amelioration et l'extension des installations des usines ont ete poursuivies conformement au programme.

Le chantier le plus important est celui de l'usine de la Göscheneralp. La digue, gigantesque, avait ä fin
1957 absorbe plus de 2 millions de m3 de terre ; les travaux de la calotte, de 118 m de long, de la centrale sous-

terraine de Göschenen, ont pu etre menes ä chef. Pour la chute Andermatt-Göschenen, nous avons adjuge les

travaux de blindage du puits et commande les turbines, les alternateurs et les transformateurs.

A fin 1957, la galerie d'adduction de I'Unteralpreuss dans le lac Ritom 6tait terminee sur 80 % de la longueur
totale ; il ne reste plus que 933,7 m ä construire. Au cours du deuxieme trimestre de 1957, les travaux d'avance-

ment ont commence cote Nord ; ils ont subi un arret momentane du fait de l'irruption de boue et d'eboulis qui
s'est produite le 19 juillet. II a fallu d'abord colmater et renforcer le point d'irruption.

Nous avons execute des travaux de transformation dans des installations de distribution de diverses usines

et sous-stations. A l'usine d'Amsteg, ces travaux se font en relation avec le montage de deux nouveaux
transformateurs ä trois tensions (pour etablir le service de couplage direct alternateur — transformateur) et avec la

mise en service du sixieme groupe monophase. A la sous-station de Muttenz, ils sont necessaires pour recevoir
l'6nergie du Chemin de fer federal allemand et 6lever la tension d'exploitation de 33 ä 66 kV du courant destine
ä la sous-station de Delemont. Le 1«r novembre, nous avons pu mettre en service definitivement les deux lignes
de transport ä 66 kV entre la sous-station CFF de Muttenz et la sous-station DB d'Haltingen pour assurer I'echange
r6ciproque d'6nergie. Nous relevons avec satisfaction qu'aucun accident, ni aucune perturbation notable ne se

sont produits au cours de I'annee, pas plus dans les usines et les sous-stations que sur les lignes de transport.
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IV. Acquisition de materiel

En cours d'exercice, aussi bien sur les marches des matieres premieres que dans le fret maritime, les prix
ont subi des baisses sensibles. Ce phenomene s'est trouve renforce vers la fin de I'annee par suite des restrictions
de credit, du flechissement de I'activite dans le batiment qui en a ete la consequence, ainsi que de la surabon-
dance des stocks de charbon en Suisse. Au debut de I'annee, le charbon americain etait le plus eher de tous. Par

suite de l'affaissement du fret maritime, il s'est trouve, ä la fin de I'exercice, etre le meilleur marche en Suisse.

Etant donne que I'industrie siderurgique europeenne a continue ä connaTtre le plein emploi, les prix de I'acier
ont encore augmente, d'environ 10%, pendant I'exercice.

Tenant compte de la situation politique incertaine, nous avons veille ä approvisionner raisonnablement
tous les secteurs de l'exploitation du chemin de fer. Nos besoins en traverses de bois ont augmente du fait

que le montage d'installations electriques modernes de securite exige toujours plus l'amenagement de circuits
de voie sur rails isoles ; aussi avons-nous ete contraints de faire des achats supplementaires.

L'acquisition du materiel n'a donne lieu ä aucune difficulte. Dans certaines branches, les delais de livraison
sont redevenus normaux, tandis que, dans d'autres, notamment dans I'industrie siderurgique, ils sont ä peine
abreges.

Pour l'acquisition des materiaux de tout genre dont ils avaient besoin, les Chemins de fer federaux on

depense pendant I'exercice 138000000 de francs. La vente de materiel de rebut ä rapporte 9395 000 francs.
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Conduites torches de l'usine de Vernayaz

Considerations sur un probleme d'actualite

La couverture des besoins en energie pour la traction electrique

Les besoins d'un chemin de fer en energie electrique dependent de toute une serie de facteurs. II y a tout
d'abord l'etendue du reseau — ou plus precisement du reseau electrifie. La configuration des lignes — et notam-
ment l'existence de fortes declivites et de nombreuses courbes — joue aussi un role. Comme autres facteurs

importants, mentionnons le nombre et la vitesse des trains, les parcours qu'ils accomplissent, la longueur des

compositions et la nature des vehicules moteurs utilises, la charge transportee et le nombre des arrets, en un

mot les prestations d'exploifation. N'oublions d'ailleurs pas les besoins considerables d'energie pour le chauffage
des trains, qui represented 7 ä 10 % de la consommation d'hiver. Disons en passant qu'une certaine quantite
d'dnergie se perd — il y a les pertes survenant lors du transport de courant ou dues ä I'etat des machines

et des appareils. Tout changement intervenu dans ces facteurs entraine un changement des besoins en energie.
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Le reseau electrifle des Chemins de fer federaux avait une longueur totale de 2762 km le 1" janvier 1948.

Au cours des dix annees suivantes, quelques autres parcours, d'une longueur totale de 83 km, ont encore 6t6

munis de la catenaire, en sorte que, le 1er janvier 1958, 2845 kilometres, ou 97,8 % de l'ensemble du reseau,
etaient electrifies. C'est lä un pourcentage sensiblement superieur ä celui des reseaux des pays environnants.
La nouvelle extension des lignes electrifiees a naturellement entraine une certaine augmentation des besoins en

energie. Mais, ce qui est beaucoup plus important, c'est le developpement de la consommation dü ä l'accroisse-
ment des prestations. Au cours des dix dernieres annees, le trafic s'est developpe au point qu'il a fallu amplifier
considerablement l'offre des possibilites de transport. De 207 millions qu'il etait en 1948, le nombre des voya-
geurs a passe ä plus de 219 millions en 1957. Alors que, en 1948, les trains de voyageurs couvraient reguliere-
ment 123 235 km par jour, ils en parcouraient 143 952 en 1957. Quant aux kilometres-tonnes brutes des trains
de voyageurs, ils ont monte d'environ 9 milliards ä quelque 11 milliards. Le trafic des marchandises s'est lui

Usines dlectriques, sous-stations et lignes de transport des CFF

Margrefoen
Gossau / \

.rx
""-VK.--i

r\J
L"-'

Usines CFF

£ Usines communes

Q Usines de tiers

• Sous-stations

S Sous-stations avec convertisseur

O Fostes transformateurs

Ligne de transport 132 kV
» 60/66 kV

» 33 kV

» 15 kV

aussi tres fortement accru. Le nombre total des tonnes transportees a en effet passe de 18,5 millions en 1948 ä

26,0 millions en 1957, et celui des kilometres-tonnes brutes des trains de marchandises de 6 ä 10 milliards, en

nombres ronds. La figure 1 ci-contre montre revolution des prestations d'exploitation au cours des dix dernieres

annees.

Les facteurs dont nous venons de parier ont entraine une forte augmentation des besoins en energie. La

quantite d'energie necessaire, qui etait de 881 millions de kWh en 1948 (annee civile), a monte ä 1174 millions
de kWh en 1957 (v. fig. 2). Face ä cette progression, les Chemins de fer federaux n'ont cesse, au cours des dix
dernieres annees, de prendre de nouvelles mesures en vue de couvrir leurs besoins.

Nous avons cherche en premiere ligne ä accroTtre la production des usines electriques qui nous appar-
tiennent en propre (les usines principals de Ritom, Amsteg, Barberine, Vernayaz et Massaboden, ainsi que les

usines secondaires de 'Göschenen etTrient). En tirant parti de toutes les possibilites d'extension qui s'offrent

encore, nous nous efforgons d'utiliser en plein les installations existantes. Economiquement, nous y trouvons
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notre avantage, car les frais de revient de kilowatt-heure sont alors moins eleves que si nous construisions de

nouvelles usines. Ce qui a ete fait ou commence ces dix dernieres annees a trait principalement au chapitre des

constructions, dont voici les plus importantes:

Usine de Ritom

— Exhaussement du barrage du lac Ritom pour augmenter le bassin d'accumulation

— Adduction de la Garegna dans le lac

— Adduction de l'Unteralpreuss dans le lac

Usine d'Amsteg

— Remplacement de la machine triphasee utilisee jusqu'ici par un sixieme alternateur

monophas£

Usines de Barberine/Vernayaz (Valais)

— Construction d'un nouveau barrage ä Vieux-Emosson

— Adduction du Triege superieur dans le lac de Barberine

Usine de Massaboden

— Transformation de la prise d'eau et de la galerie d'amenee

— Remplacement des anciennes turbines et des anciens alternateurs par de nouveaux
modeles plus puissants

Etat des travaux

termine
termine

presque termine

en cours

termine
termine

termine

en cours
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Les annees d'hydraulicite moyenne, ces divers travaux procureront un surcroit de production d'environ
114 millions de kWh au total. Cette amelioration prend tout son sens si Ton songe que, durant I'annee d'ex-

ploitation 1956/57 (1er octobre 1956—30 septembre 1957), les cinq usines principales et les deux usines secondares

ont produit au total 739 millions de kWh, ou 61,1 % de la consommation globale.

Dans la production d'energie, nous comptons non seulement sur nos propres usines, mais encore sur
notre quote-part ä la production des usines communes. En commun avec les Forces motrices du Nord-Est

suisse, nous avons construit les deux usines de l'Etzel (Schwyz) et de Rupperswil-Auenstein, dont le capital-
actions nous appartient ä raison de 55 et 50%. Durant l'exercice 1956/57, ces deux usines ont fourni aux
CFF 247 millions de kWh au total, ce qui correspond ä 20,4% de la quantite totale necessaire.

Aux deux usines communes de l'Etzel et de Rupperswil-Auenstein viendra s'en ajouter une troisieme dans

environ trois ans: celle de Göscheneralp. En 1955, les Chemins de fer federauxont fonde avec les Forces motrices
de la Suisse centrale, ä Lucerne, l'entreprise commune dite «Usine de Göschenen S.A.». Les travaux dans la

vallee de la Göschenerreuss sont en plein developpement. A fin 1957, on avait dejä mis en place 2 millions de m3

pour la digue, qui aura 134 m de hauteur. Nous comptons pouvoir mettre I'usine en service dans I'hiver 1960/61.
Cette troisieme usine commune fournira aux Chemins de fer federaux — moyennant ['utilisation de la chute

Andermatt-Göschenen — 160 millions de kWh les annees seches et 200 millions de kWh les annees d'hydraulicite

moyenne. La retenue de l'eau ä la Göscheneralp permettra en meme temps d'ameliorer le debit de la

Reuss en hiver, en sorte que, sitöt I'usine de Göschenen en service, I'usine d'Amsteg pourra produire en plus
46 millions de kWh d'energie d'hiver.

Dans la situation actuelle et avec des conditions hydrauliques moyennes, les Chemins de fer federaux

peuvent compter sur une production totale de 997 millions de kWh dans leurs propres usines et dans les usines

exploitees en commun (production normale). Une annee seche (comme l'exercice 1908/09), la production
tombera ä quelque 775 millions de kWh, done ä environ 75 % du chiffre normal. II n'est pas sans interet d'etablir
un parallele avec le debit du Rhin mesure ä Rheinfelden. Le debit moyen annuel le plus bas observe pendant la

periode 1935-1955 n'est que de 61,6 % de la valeur moyenne pour l'ensemble de cette periode. Fort heureuse-

ment, les fluctuations du debit se repercutent ainsi d'une fagon quelque peu attenuee sur la production d'energie,
ce qui s'explique par le fait que, les annees de secheresse, il y a moins d'eau perdue — c'est-ä-dire d'eau qui
ne peut etre utilisee dans les usines du fait que le potentiel maximum des groupes de machines est d£passe — que
les annees oü I'hydraulicite est moyenne.

Mais la production de nos propres usines et des usines exploitees en commun ne suffit pas encore ä couvrir
l'ensemble des besoins en energie des CFF. C'est la raison pour laquelle, depuis des annees dejä, nous devons

demander au reseau industriel de I'energie supplemental, que nous appelons I 'energie de tiers. La chose

n'est pas si simple, car la forme du courant differe: les Chemins de fer federaux utilisent du courant monophase

d'une frequence de 162/3 per., alors que le reseau industriel a du courant triphase d'une frequence
de 50 per. C'est lä qu'interviennent les usines communes, en leur qualite d'organes de liaison entre le reseau

industriel et notre reseau. II suffit aux CFF de se faire ceder de l'eau du partenaire et de l'amener aux groupes
de machines monophasees pour obtenir de I'energie sans perte de conversion. Iis ont d'ailleurs, au cours des

annees passees, souvent fait usage de ce moyen avantageux de se procurer du courant.

Mais meme en ayant recours ä ces possibilites d'echange, les Chemins de fer federaux n'arrivent pas

encore ä couvrir entierement leurs besoins en energie. Aussi, depuis des annees dejä, doivent-ils en outre acheter

de I'energie. Le premier contrat de livraison, qui remonte au 9 decembre 1921, concernait les usines de Spiez

et Mühleberg, propriete des Forces motrices bernoises S.A. Quelques annees plus tard, les Chemins de fer
federaux ont obtenu des Forces motrices grisonnes S.A. le droit de s'approvisionner en energie monophasee ä

I'usine de Küblis. En outre, plusieurs usines de la collectivite publique ont ete equipees avec des alternateurs

monophases — par exemple Spiez (BKW), Küblis (BK), Olten-Gösgen (Aar-Tessin S.A.) et Mieville/Valais (Sa-

lanfe S.A.) — et elles cedent une partie de leur production aux Chemins de fer federaux, comme energie
monophasee. Ces dix dernieres annees, nous avons conclu des contrats de fourniture d'energie avec diverses impor-
tantes usines produisant du courant industriel. Le contrat passe avec quatre grandes usines et echu le 30 septembre
1957 a ete reconduit pour une nouvelle duree de cinq ans.

Les Chemins de fer federaux ont encore la possibility de se procurer de I'energie de tiers en convertissant

de I'energie triphasee de 50 per. en energie appropriee aux besoins de leur exploitation (courant alternatif

50



monophase de 162/3 per.). II existe des groupes convertisseurs ä Zurich-Seebach, Mühleberg et Lungern. Le

plus puissant est celui de Zurich-Seebach (8600 kVA).

Ces divers posies de couplage entre le reseau des CFF et le reseau industriel permettent les echanges

d'energie et facilitent ainsi considerablement le ravitaillement en courant. Contrairement ä notre propre
production et aux livraisons des usines communes, l'energie de tiers que nous recevons par contrat est complete-
ment independante des conditions hydrauliques.

II est heureux que le Chemin de fer federal allemand utilise la meme forme d'energie que nous. Des

le 1"r novembre 1957 nous avons ainsi pu en recevoir par la liaison Haltingen-Muttenz. Le Chemin de fer
f6d6ral allemand produit une bonne partie de son courant dans des usines thermiques.

Production d'6nergie Consommation d'dnergie

Energie re^ue d'usines privees
(Energie de tiers)

18,5%
Propre consommation et pedes 13,1%

Livraisons ä des chemins de fer prives,
servitudes et autres usages propres

6,0%

Energie regue des usines communes 20,4%

Propre traction 80,9%

Production des propres usines 60,1 %

Mouvement d'energie des CFF durant I'annee d'exploitation 1956/57

Grace aux mesures que nous venons d'enumerer, nous avons pu accroitre sensiblement la quantite
d'energie disponible. Mais, ces dix dernieres annees, eile n'a toujours pas suffi, ä certains moments, pour faire
face ä l'accroissement inattendu des besoins. Aussi les Chemins de fer federaux ont-ils ete plusieurs fois contraints
de conclure, en plus des accords ä long terme, des controls de fourniture d'energie ä court terme (energie de se-

cours). Fort heureusement, diverses usines produisant du courant industriel ont ete en mesure de nous assurer
ces livraisons.

Face ä I'augmentation toujours grandissante de nos besoins, nous devons absolument trouver de nou-
velles sources de courant. Aussi les Chemins de fer federaux ont-ils intensive leurs etudes sur les possibilites
d'accroitre la production d'energie. II ressort d'un examen detaille de la question qu'une autre usine peut etre

amenagee sur la chute Göschenen-Amsteg. La concession a dejä ete demandee aux autorites du canton d'Uri en

janvier 1957. La part des CFF ä cette nouvelle usine commune atteindra environ 80 millions de kWh par annee.
Nous etudions aussi la creation de nouvelles sources d'energie dans d'autres parties du pays. Nous avons examine
notamment la possibility d'installer des alternateurs monophases dans des usines ä construire et d'amenager de

nouveaux postes de couplage entre le reseau ferroviaire et le reseau industriel. Les Chemins de fer federaux
s'efforcent de prendre toutes les mesures permettant de faire face au trafic et d'amener ä temps et sürement ä

destination voyageurs et marchandises.
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