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Transformalion du ponl

inferieur Sur la Meienreuss

Developpement

technique

I. Installations fixes

1. Politique des travaux

Les efforts que nous avons deployes ces dernieres annees en vue de concentrer nos ressources en personnel

comme aussi nos moyens techniques et financiers sur les ouvrages les plus importants pour l'ensemble de l'entre-

prise ont abouti ä l'etablissement de programmes de travaux ä longue echeance. Ces programmes servent de base

ä la preparation des budgets annuels de construction, ainsi qu'ä la repartition des sommes disponibles entre
les diverses categories de travaux et les objets particuliers. Le fait d'arreter plusieurs annees d'avance la liste

des grands travaux limite certes sensiblement la liberte d'action, mais il n'entraine pas une politique trop rigide,
qui exclurait toute possibility d'adaptation en cas d'imperieuse necessity.

Revolution defavorable des recettes des Chemins de fer federaux, deja tres marquee ä la cloture de

l'exercice, nous oblige ä redoubler d'efforts en vue d'ameliorer toujours plus la productivity dans toutes les

branches de l'entreprise. Nous ne pouvons toutefois etre assures d'un plein succes que si les programmes de

construction sont integralement executes. Les travaux qui sont precisement les plus importants pour la rationalisation

de l'exploitation, savoir la construction de grandes gares de triage et l'etablissement d'installations
de securite modernes, viennent seulement d'etre mis en chantier. II faudra done disposer pendant de nom-
breuses annees encore de credits de construction du meme ordre de grandeur que les montants actuels, si

l'on veut que la modernisation des installations fixes se traduise dans un avenir pas trop eloigne par une
diminution sensible des depenses d'exploitation. A ce propos, il ne faut pas perdre de vue que 55% environ des

ressources annuelles figurant au budget ordinaire pour les installations fixes — un peu plus de 100 millions
de francs — sont absorbees par le renouvellement de ces installations et les ameliorations courantes. II ne reste

ainsi qu'environ 45% du budget pour les grands travaux proprement dits, abstraction faite de l'extension des

gares de Bäle, Berne et Zurich, qui greve le budget extraordinaire. Toute reduction des credits affecterait

en premier lieu les constructions nouvelles, car la part necessaire au renouvellement des installations ne saurait

en aucun cas etre diminuee si I'on veut sauvegarder le patrimoine de l'entreprise et la security de l'exploitation.
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Les enquetes, les recherches et les essais executes depuis quelques annees par les Chemins de fer fed£raux
et l'Union internationale des chemins de fer ont permis de realiser quelques ameliorations importantes dans le

domaine de la superstructure. C'est ainsi que, partout oil le trace des lignes le permettait, nous avons admis
la pose de longs rails soudes sur traverses en bois, en fer ou en beton. Les voies de la ligne du Saint-Gothard

(entre Arth-Goldau et Chiasso), qui sont soumises ä des contraintes particulierement elevees, seront dore-
navant equipees avec le nouveau profil de rail UIC, pesant 54 kg au metre. Apres de nombreux essais, ii a

ete aussi possible d'obtenir des ameliorations remarquables dans le domaine des traverses, de l'eclissage des

rails, du materiel d'attache et de la qualitedu ballast. Afin de verifier les proprietes techniques et la rentabilite
des traverses en beton, nous avons decide de faire un essai sur une large echelle, portant sur 100 000 traverses
ä double bloc, dont une partie ont ete posees durant l'annee ecoulee. Des 1961, les progres realises dans la mise

au point des nouveaux types de branchements permettront de renoncer ä construire des appareils de voie
ä lames articulees.

Les travaux de voie ont ete mecanises dans une plus large mesure. Nous avons cherche surtout ä introduce

des vibrateurs electriques, pour arriver avec le temps ä supprimer le bourrage manuel. Dans le courant
de 1958, nous avons mis en service 30 equipements de bourrage. L'emploi de nouveau materiel de voie et de

divers petits engins motorises, ainsi que les changements apportes aux methodesde travail actuelles, ont exige
la publication de nombreux reglements et d'instructions techniques.

Dans le domaine de la construction des ponts, nous avons publie de nouvelles «Directives generales»
fondees sur les decouvertes les plus recentes et sur les normes en vigueur. Ces directives traitent des bases de

calcul et des profils d'espace libre ä observer, en meme temps qu'elles fournissent les donnees relatives ä la

construction de ponts de chemin de fer et de ponts-route franchissant la voie ferree. Elles contiennent en outre
des considerations relatives au choix des materiaux.

En collaboration avec l'Office de recherches et d'essais de l'Union internationale des chemins de fer

(ORE), nous avons procede ä des expertises et ä des mesures en vue de determiner les efforts dynamiques
sollicitant les ponts de chemin de fer. Les essais ont ete executes sur deux ouvrages en acier avec poutres ä

äme pleine et un troisieme ouvrage constitue par un tablier avec poutres d'acier enrobees dans du beton.

Nous avons poursuivi nos tentatives en vue d'augmenter la productivity par l'application systematique
de la technique la plus recente dans le domaine des installations de securite. Relevons enfin que nous avons

fait des efforts tout particuliers afin d'automatiser le triage des wagons au moyen du moteur lineaire utilise

comme regulateur de vitesse.



2. Principaux travaux

Extensions de gares

Les travaux de construction de la gare de Berne, commences en mai 1957, ont ete conduits activement
et executes, dans les grandes lignes, conformement au programme. II s'est produit un leger retard lors de la

mise en chantier de l'introduction des chemins de fer prives bernois (Berne-Neuchätel, Gürbetal et Berne-
Schwarzenbourg); il a en effet fallu proceder ä de nouvelles expertises de terrains avant d'entreprendre la

construction, tres delicate, du tunnel ä double voie sous la colline de la «Linde», le sommet de la voüte ne se

trouvant ä certains endroits qu'ä 2 ou 3 metres sous les fondations des immeubles existants. A fin 1958, les

depensess'elevaient a11,4 millions de francs en nombre rond. Au debut de juillet, le concours ouvert en novembre
1957 pour le nouveau bätiment aux voyageurs et pour le bätiment de service a pu etre clos. Des propositions
tres interessantes ont et£ presentees, qui ont demontre, une fois de plus, que le terrain disponible se pretait
ä une utilisation tout ä fait satisfaisante, au point de vue aussi bien de l'exploitation que de la circulation, et sans

qu'il faille sacrifier aucunement les exigences de l'architecture et de I'urbanisme. Entre temps, les auteurs des

deux premiers projets primes ont ete charges de poursuivre leur etude.

A la gare aux marchandises de Geneve-La Praille, les cours et les quais de chargement ont ete acheves

(voir Photographie ci-dessous). La construction de la gare de triage est en plein essor. Trois freins de voie

pneumatiques ont ete montes au dos d'äne, tandis qu'une partie des voies etaient munies d'une ligne de contact.

A S/'on, l'extension des voies progresse normalement. Nous avons pu mettre en service le nouveau quai
intermediate, ainsi que le passage sous voies ä voyageurs. L'ancien bätiment de gare est en cours de demolition

et le gros oeuvre du nouveau buffet est acheve.

Les travaux d'extension des voies et la pose d'une nouvelle installation electrique de securite du cote
est de la gare aux voyageurs de Bale CEF ont ete poursuivis. Le gros oeuvre du futur poste d'enclenchement est

termine.

Nous avons poursuivi l'etude detaillee du projet general d'extension de la gare de triage du Muttenzerfeld,
soumis au Conseil d'administration en 1956; des progres importants ont ete obtenus, aussi bien sous Tangle
de l'exploitation que du point de vue technique. Les pourparlers pour l'acquisition des terrains ont continue
ef une superficie d'environ 8 hectares a pu etre achetee de plein gre. La procedure d'expropriation a ete engagee

pour l'acquisition des terrains restants.

Construction de la gare aux
marchandises et de triage de

Genive-La Praille

Photo de gauche:
Les cours de debord

achevees el en exploitation

Photo de droite:
Le quai douanier

en construction



Construction d'un tunnel ä double voie, de 4 km de

longueur, entre Weesen et Mühlehorn (lac de

Walenstadt)

Photo de gauche:
Les membres de la Direction generale, dans la tenue

reglementaire des mineurs, inspectent l'important
chantier de Gäsi-Mühlehorn (de gauche ä droite,
MM. les direcleurs generaux Wichser, Gschwind et

Favre)

Photos de droite:
1 Perforatrices ä l'avancement
2 Charge des trous de mines
3 Chargemenl des deblais rocheux avec la mari¬

niere
4 Percement de la galerie de direction le 2 avril

1958

5 Cintres roulants pour le coffrage en metal leger
de la voüte

6 La voüte betonnee terminee edle Gäsi

A Chiasso, nous avons termine les travaux commences en 1957 dans la partie du faisceau de direction
situee au nord du Punto Franco (port franc); de plus, nous avons execute quelques-uns des objets de la ligne
d'acces sud. Au milieu d'aoüt ont ete mis en chantier les grands travaux de terrassement pour le nouveau
faisceau des voies douanieres, au sud du Punlo Franco; ä fin 1958, presque la moitie de ces travaux etaient
executes.

A Göschenen, nous avons termini non seulement le pont rail-route sur la Göschenerreuss, mais encore,
peu avant I'hiver, les deux grands murs de soutenement longeant la Gotthardreuss. Au printemps, a eu lieu
la mise en chantier du nouveau trongon du tunnel ä double voie, d'une longueur de 220 m. Le gros oeuvre du

batiment annexe et du passage sous voies sud est acheve.

A Buchs (SG), il faut mentionner parmi les plus importants travaux: la construction de la cour de debord
et l'achevement du gros oeuvre de l'aile nord du nouveau batiment aux voyageurs.

Dans le cadre de l'extension de la gare de Horgen, nous avons termine les travaux de la tete des voies
cöte Zurich. La construction de la halle aux marchandises et de la cour de debord a debute.

A Sainf-Gall, le nouveau batiment pour les envois en grande vitesse et les colis express est acheve; il a

ete mis en service le 1er juillet. La construction de la cour et des voies est egalement terminee.

La question de l'extension des services-marchandises et de la gare de triage de Schaffhouse a fait l'objet
d'amples pourparlers avec le Chemin de fer federal allemand, qui est coproprietaire de ces installations et doit

par consequent partieiper aux frais. Un accord de principe sur le projet a pu etre realise, sans que la repartition
des frais de construction entre les deux partenaires ait ete definitivement reglee. La mise au point du projet
se poursuit.

Les autorites du canton et de la ville de Zurich n'ont pas encore pris position au sujet du projet general
d'extension des installations ferroviaires de la region zurichoise, qui date de 1954. Ce retard s'explique par le fait

que le plan general des voies de communication de la ville de Zurich n'a pas pu etre definitivement mis au point.
Sans prejudice de l'etat des etudes de planification du trafic urbain, les Chemins de fer federaux ont travaille
activement au projet de la nouvelle installation d'enclenchement centralisee ä la gare principale de Zurich.
La realisation de cet objet entrainera un accroissement sensible de la capacite des installations de la gare actuelle.

Nous avons pu poursuivre l'etude du projet de nouvelle gare de triage dans la vallee de la Limmat, entre
Dietikon et Killwangen, pour lequel le gouvernement zurichois a dejä donne il y a un certain temps son accord

de principe; toutefois, les autorites argoviennes n'ont pas encore pris position. Nous avons commence l'eta-

blissement des projets detailles concernant la nouvelle ligne d'acces ä la future gare de triage, qui reliera
directement Zurich Oerlikon ä Zurich Altstetten.
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Construction de nouvelles lignes et doublements de voies

L'achevement, en septembre, du gros oeuvre du tunnel de Chatelaine marque la fin des vastes travaux
d'infrastructure de la nouvelle ligne de raccordement Vernier-Meyrin-La Praille. La pose de la voie est en cours.
L'etat actuel des travaux d'electrification permet de prevoir que ce trongon, destine avant tout au trafic des

marchandises de et pour la France, pourra etre ouvert ä I'exploitation electrique en automne 1959.

Les doublements de vo/es ont ete poursuivis durant I'exercice. Le 7 decembre, I'exploitation en double
voie a pu etre introduite sur le trongon Grandson-Onnens-Bonvillars. Les profondes modifications apportees
au projet d'etablissement de la route du pied du Jura (nouvelle route nationale de 3« classe), qui longe le lac

de Bienne en contact etroit avec la voie ferree, ont engage notre administration ä differer provisoirement la

pose de la deuxieme voie entre Gieresse et Bienne. En revanche, le Conseil d'administration a ete en mesure
d'approuver le 15 decembre le projet d'etablissement de la seconde voie sur le trongon Busswil-Bienne Voya-

geurs, ainsi que sur la ligne bäloise de raccordement. De plus, la construction, ä Bale, d'un nouveau pont-rail
ä double voie sur le Rhin est irhminente. Les travaux d'installation de la double voie battent leur plein sur le

trongon Thalwil-Horgen Oberdorf, et les installations de la station de Sihlbrugg sont en voie d'extension. Par

la mise en chantier du tunnel de Kerenzerberg, en mai 1957, nous avions attaque les grands travaux de double-
ment de la voie sur le trongon Weesen-Gäsi-Mühlehorn. Or, le percement de ce tunnel, d'une longueur de

pres de 4 km, a dejä eu lieu le 2 avril 1958. Les travaux se poursuivent conformement au programme.

Installations de securite ef telecommunications

Durant I'exercice ecoule, 14 installations d'enclenchement mecaniques ont ete remplacees par de modernes
installations d'enclenchement electriques. Nous mentionnerons tout specialement l'installation de Schinznach

Dorf, oil pour la premiere fois sur un parcours en double voie, nous avons mis en service la commande auto-

matique.

En 1958, nous n'avons pas pose moins de 144 signaux lumineux. A la fin de I'exercice, le reseau comptait
5698 signaux lumineux (68%), et il n'y avait plus que 2697 signaux mecaniques (32%).

Nous avons poursuivi la pose du block sur 64 km de lignes, comprenant 15 sections. A la fin de 1958, le

block etait i nstal le sur 1057 km de lignes ä voie unique et sur 1158 km de lignes ä double voie.

L'execution du programme ä longue echeance pour l'extension du reseau des telecommunications a fait
de sdrieux progres: 11 installations de telephonie multiple et quelques centraux telephoniques ont ete mis en

service. II en est resulte une tres sensible amelioration dans l'etablissement des communications et leur qualite.
Pour ce qui a trait au nouveau reseau de telescripteurs, nous n'avons fait pour I'instant que passer diverses com-
mandes.

Ponts et constructions diverses

En 1958, ä Göschenen, nous avons termine la construction du pont-route et l'elargissement du pont-rail
sur la Göschenerreuss. Dans le cadre du programme de remplacement d'anciens ponts metalliques sur la ligne
du Saint-Gothard, nous avons amorce la construction de deux ouvrages importants, savoir le pont de Polmengo
sur le Tessin, entre Ambri-Piotta et Faido, et le pont sur la Meienreuss inferieure, entre Gurtnellen et Wassen.

Sur le trongon Weesen-Mühlehorn, nous avons commence la construction d'un pont ä double voie sur
le canal de la Linth. La charpente metallique est en cours de montage en atelier et les culees sont terminees.
Mentionnons encore divers ponts de moindre importance executes ä l'occasion de la suppression de passages
ä niveau, d'extensions de gares, de corrections de routes ou enfin de doublements de voies.

Le gros oeuvre des deux grandes halles du nouvel atelier de superstructure d'Hägendorf, ainsi que divers
bätiments accessoires (bätiment d'habitation, bureaux, cantine et centrale de chauffage), sont acheves, ce

qui a permis de commencer I'amenagement interieur. Nous avons dejä entasse de grandes quantites de materiel
de voie (rails et traverses) sur les nouveaux emplacements de depot, desservis par des grues ä portique rou-
lantes de 45 m de portee. II sera possible de mettre I'atelier en service au milieu de 1959, c'est-ä-dire avec un

leger retard.
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Le 1er septembre, nous avons inaugure le silo ä cereales de Wil, dont la construction avait dure 22

mois. Sa capacite de 18 000 t en fait un des plus grands silos du pays. Pour ce qui a trait ä son equipement
mecanique (surtout en ce qui concerne les soins apportes au magasinage), ce silo, reproduit ci-dessus, est le

plus moderne de Suisse.

Passages ä niveau

Grace ä de perseverants efforts et ä l'aide des proprietaires des routes, les Chemins de fer federaux ont
de nouveau ete en mesure de supprimer 17 passages ä niveau, ou de les remplacer par des passages inferieurs
ou superieurs. Citons en particulier les passages bien connus de «Studen» (trongon Busswil-Brügg), de la

Bürenstrasse, ä Lyss, et au lieudit «In der krummen Eich», ä Pratteln. A Baden, les travaux considerables
necessites par l'assainissement du traflc urbain sont activement pousses.

Des appareils d'annonce des trains, conjugues avec le block de ligne et destines ä orienter les postes de

gardiennage sur la marche des trains, existent maintenant ä 85 de ces postes (+ 16 en 1958), lesquels desservent
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166 barrieres (+ 29). A la fin de I'exercice, il y avait cinq installations de demi-barrieres automatiques en service.

L'experience montrera s'il y a lieu d'en multiplier le nombre.

3. Renouvellement et entretien des voies

Quantitativement, le renouvellement des voies et branchements s'est maintenu au meme niveau que les annees

precedentes. L'annee 1958 a ete cependant caracterisee par I'introduction sur une large base de divers nouveaux
elements et profils de materiel de superstructure, dont I'utilisation a ete prescrite ä titre standard. 214,1 km

de voies au total ont ete refectionnees; 155,8 km I'ont ete avec du materiel neuf, dont: 66,9 km avec des voies

sans joints, ä rails soudes, 10,3 km avec les nouveaux rails «CFF III» (profil UIC, poids 54 kg/m) et 7,5 km

avec des traverses en beton R. S. (essai sur une grande echelle). De plus, nous avons refectionne 579 branchements,

dont 49 ont ete remplaces par des appareils ä lames flexibles.

L'entretien des voies a ete execute conformement aux previsions. 1663,1 km de voies ont ete methodique-
ment traitees et 331,9 km de voies ont ete meulees. Nous avons applique le desherbage chimique ä 4777 km
de voies, en utilisant pour la premiere fois un nouveau wagon d'arrosage ä grande capacite. Mentionnons ä ce

propos que le probleme du renouvellement et de l'entretien des voies est traite d'une maniere detaillee aux pages
77 ä 84 du present rapport de gestion, sous le titre «Le voyage gagne en confort sur une voie de qualite».

4. Electrification

En correlation avec ^electrification en courant alternatif monophase 25 kV, 50 per., des lignes d'acces

Dole-Vallorbe et Frasne-Pontarlier par la Societe nationale des Chemins de fer frangais (SNCF), le court
trongon en territoire suisse — entre la frontiere franco-suisse dans le tunnel du mont d'Or et la gare de Vallorbe

— a ete equipe avec des lignes de contact du type SNCF. Nous avons construit ä Vallorbe un poste permettant
de commuter certaines catenaires. La mise en service de la traction electrique sur l'ensemble de la ligne a eu

lieu le 18 avril.

Grace ä I'introduction de la traction electrique sur la ligne Bale gare badoise-port de Petit-Huningue, nous

disposons d'une liaison electrifiee complete entre le port du Rhin et la gare de triage de Bale CFF ä Muttenz.

A la gare de triage de Bienne, nous avons electrifie les voies des faisceaux qui ne possedaient pas encore
de lignes de contact. Ce complement d'electrification a ete mis en service le 15 decembre 1958, ce qui entraine

une importante diminution des frais de traction.

La preparation des projets d'electrification des trongons Oberglait-Niederweningen et Cadenazzo-Ranzo

(frontiere) se poursuit. Dans sa seance du 15 decembre, le Conseil d'administration a approuve le projet relatif
au premier fronton et accorde le credit necessaire. On prevoit d'introduire la traction electrique sur les deux

tronqons dejä en 1960.

II. Vehicules, traction et ateliers

1. Generalites

L'organisation de la division de la traction et des ateliers a ete mieux adaptee aux taches accrues qui lui
incombent. C'est ainsi que nous avons cree une nouvelle section des petits vehicules ä moteur et des vehicules

routiers, qui est chargee d'etudier les problemes relatifs au developpement, ä l'achat et ä l'entretien de ces

engins, dont le nombre a fortement augmente. Elle dirige au surplus l'instruction des conducteurs. L'adjoint
au chef de division a ete decharge de la direction immediate d'une section; il peut ainsi se consacrer plus que

par le passe ä des täches de caractere general et de coordination.
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Le Trans-Europ-Express (TEE) fail toilette:
la rame doit etre impeccable aussi bien ä

l'exterieur qu'ä I'inlerieur.
La composition est d'abord passee au jet,
puis eile est deplacee entre des brosses

verticales, qui la nettoient mecaniquement

Les divisions de la traction des arrondissements ont ete dotees d'une section de I'instruction chargee
de former, d'examiner et de surveiller le personnel des locomotives. Le personnel peut desormais etre initie
ä sa täche dans un laps de temps plus court et d'une fagon plus systematique.

L'Exposition universelle de Bruxelles nous a donne l'occasion de montrer un certain nombre de nouveaux
vehicules suisses. On trouvera des precisions ä ce sujet ä la page 18.

2. Vehicules et traction

Vehicules moteurs

Dans le courant de I'annee, nous avons mis en service 16 nouvelles locomotives Ae 6/6, ce qui en porte
le nombre ä 30. La derniere serie de 24 locomotives estdejä en cours de livraison. La traction sur la ligne du

Saint-Gothard a pris de ce fait un aspect sensiblement different. La mise en service de ces nouveaux vehicules

moteurs etait devenue imperieusement necessaire, car les locomotives actuelles, ägees pour la plupart de

35 ä 40 ans, ne suffisent plus ä la täche. II n'est que de songer aux perturbations relativement nombreuses

qu'elles provoquent. Au surplus, ces anciennes locomotives electriques peuvent encore rendre de bons services

en plaine, ä des endroits appropries. C'est ainsi que deux d'entre el les, construites pour la ligne du Saint-

Gothard, sont utilisees dans le service des manoeuvres ä la gare de triage de Bienne depuis que de nouvelles
voies ont ete electrifiees. De ce fait, le potentiel de cette gare a ete considerablement ameliore par rapport
ä ce qu'il etait au temps de la traction ä vapeur, de sorte que les frais d'electrification de 700 000 francs seront
dejä amortis au bout de trois ans.

Les six locomotives bifrequence de manoeuvre mises en service ä la gare de Bale — il s'agit de machines

pouvant circuler aussi bien avec du courant frangais (25 kV, 50 per.) qu'avec du courant suisse (15 kV, 162/3 per.)
— ont donne pleine satisfaction et el les contribuent pour leur part ä rationaliser I'exploitation.

Grace surtout ä la mise en service de nouvelles Ae 6/6, le nombre des locomotives ä vapeur est tombe
de 187 ä 170. Les parcours des locomotives ä vapeur sur des lignes electrifiees ont ete de 30% inferieurs ä ceux
de I'annee precedente. Ces locomotives n'en durent pas moins accomplir encore 385 500 kilometres au total
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L'enlretien d'une locomotive

comprend essenliellemenl le

graissage des nombreux

organes soumis ä de gros
efforts. Le chariot de

graissage, ä gauche, permet
d'operer d'une maniire

tris rationnelle

3

sous la ligne de contact; elles ont consomme 6170 t de charbon. La suppression de la traction ä vapeur et la

mise en circulation de locomotives diesel et de rames automotrices electriques necessitent certaines adaptations

aux installations fixes des services de la traction, telles que la construction de reservoirs ä mazout, de meme

que la demolition d'anciennes remises vetustes et leur remplacement par des halles pour l'entretien des rames
automotrices. A cet effet, nous avons elabore un programme base sur le plan de mise au rebut des locomotives
ä vapeur.

Voitures

114 des 150 voitures unifiees de premiere classe et 87 des 126 voitures unifiees de seconde classe comman-
dees en 1956 avaient ete livrees ä la fin de I'exercice. Un progres rejouissant a ainsi ete realise dans la

modernisation du pare des voitures. Grace ä leur confort, ces voitures ont conquis tres rapidement le public. La livrai-
son de ces nouveaux vehicules nous a permis de mettre au rebut 300 anciennes voitures ä deux et ä trois essieux

arrivees au terme de leur carriere. Depuis le debut de I'horaire d'hiver, toutes les voitures de premiere classe

ä deux et ä trois essieux ont pu etre remplacees par des voitures ä quatre essieux dans les compositions normales
des trains, sauf dans quelques trains omnibus de lignes frontieres.

Une partie des nouvelles voitures unifiees sont amenagees de fa$on ä pouvoir faire partie des trains-

navette. Ces voitures ont ceci de caracteristique que les portes exterieures sont fermees par le mecanicien,

qui s'occupe aussi d'enclencher et de declencher I'eclairage. A partir du changement d'horaire de 1959 dejä,

quelques trains-navette de ce genre circuleront comme trains directs intervilies. Pour nous permettre de recueillir
les experiences necessaires, Tun d'eux est dejä en service normal depuis fin 1958, notamment sur la ligne
Berne-Lucerne-Zurich. II est remorque par une locomotive Re 4/4.

Le pare des wagons-restaurants, qui avait besoin d'etre modernise, s'est enrichi de sept nouvelles unites.

Wagons

Le pare des wagons a ete complete par 481 wagons couverts K4 et par 484 wagons ouverts L7, ce qui a

notablement contribu6 ä reduire nos frais de location de wagons EUROP, lors meme que la redevance de location

a ete portee de 2 francs-or par wagon et par jour ä 4,25 francs-or pour les wagons tombereaux et ä 4,75

francs-or pour les wagons couverts.
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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 vehicules transformes

Effectif
au 1er janvier 1958

Accroissement Diminution Effectif
au 31 ddcembre 195S

Vdhicules
commandos et en

cours de
construction

Vehicules moteurs

1. Vehicules moteurs electriques

a) Locomotives
Locomotives de trains directs legers, 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
114

16

2

-
(2)

50
384

104
116

20

ensemble (2) 636 18 - (2) 654 20

b) Automotrices
Automotrices ä voyageurs, RAe-BFe, RBe

Fourgons automoteurs Fe, Fhe (16)
60
25 - -

(16)
60
25

6

ensemble (16) 85 - - (16) 85 6

c) Rames automotrices 7 - 7 -
d) Tracteurs, Ta, Te, Tea, Tern et wagons de ser¬

vice automoteurs, X Ta (2) 177 23') _ (2) 200 12

2. Vehicules moteurs thermiques

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) 97

90

7 —

11 (5) 86

90

7 16

6

ensemble (5) 194 - 11 (5) 183 22

b) Automotrices, BFm, Fm 2 - 2 -
c) Rames automotrices, TEE, RAm 2 - 2 -
d) Tracteurs, Tm et wagons de service auto¬

moteurs, XTm (5) 231 41 / (5) 265 (1) 29

e) Draisines, Dm "... (*> 186 1 6 (4) 181 -
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
Voitures d'accompagnement

(108) 2 143
1 395

9

209

18

6
299

(108) 2 346
1 096

27

334

ensemble (108) 3 547 227 305 (108) 3 469 334

2. Fourgons F, FZ (15) 622 7 17 (15) 612 6

3. Wagons

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

(102)
(59)
(52)

11 469
7 597
1 111

505
548
272

8

144
70

(102)
(59)
(52)

11 966
8 001
1 313

1 005
708
241

ensemble
4. Wagons de service

Ballastieres, S

Autres wagons de service, X

(213)

(17)
(17)

20 177

980
1 136

1 325

100
37

222

1

17

(213)

(17)
(17)

21 280

1 079
1 156

1 954

ensemble (34) 2 116 137 18 (34) 2 235 -
') 14 Ta et 8 X Ta des ateliers recenses

pour la premifere fois en 1958.
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Le nombre des wagons de service augmente egalement. Nous avons commande et dejä mis en circulation
100 nouvelles ballastieres pour le service de la voie. Mentionnons en outre l'acquisition de trois wagons-grues
d'une puissance de levage de k tonnes pour l'entretien des lignes de contact. Ces vehicules sont automoteurs,
ce qui contribue dans une large mesure ä accelerer les travaux.

La construction des wagons n'est pas encore au terme de son evolution. Nous procedons ä des enquetes

Nombre des wagons

Pare de wagons-citernes prives

Ces trois dernibres annees, plus de 1200

wagons-citernes prives, destines au

transport des carburants et des

combustibles liquides, ont ete incorpores au

pare de vehicules des CFF. La decision de

se limiter ä quelques types unifies a

d'heureuses repercussions sur I'exploitation
et l'entretien. La capacite des plus grands

types ä deux essieux est de 40 m3

1946 1948 1950 1952 1954 1956 1958

Annde de la mise en service

systematiques, en collaboration avec des administrations etrangeres, des maisons privees et I'Ecole polytechnique
federale, aux fins de prolongeria duree des elements des vehicules et d'en ameliorer lesqualites de roulement.
En vue d'augmenter autant que possible la vitesse maximum des trains de marchandises, nous avons amenage
un nombre important de wagons pour le freinage automatique ä la charge. II s'agit lä d'un dispositif qui a pour
effet d'adapter automatiquement l'effort de freinage au chargement. II en resulte que l'action du frein est
invariable quelle que soit la charge.

Petits vehicules ä mofeur et vehicules routiers

L'une des täches les plus importantes incombant ä la nouvelle section des petits vehicules ä moteur et

des vehicules routiers consiste ä normaliser le pare de ces engins, qui se compose d'un tres grand nombre
de types differents. Nous achetons depuis quelque temps des tracteurs standardises pour les besoins du service
des travaux et du service de manoeuvre des gares. Nous avons aussi normalise un certain nombre de types
de vehicules routiers. Grace au concours d'aides-instructeurs et ä d'autres mesures, nous avons rationalise

encore l'entretien des vehicules et ameliore ('instruction des conducteurs.

Pour ne plus avoir ä transporter de carburant en füts, ce qui etait inevitable jusqu'ici, nous avons amenage
sur l'ensemble du reseau cent petits reservoirs d'une contenance de 1500 I chacun, oil les petits vehicules a

moteur peuvent se ravitailler. Quatre wagons-citernes de I'economat circulent selon un programme determine
en vue de reapprovisionner ces reservoirs.
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Circulation des trains

A partir du changement d'horaire 1958, le frein direct a ete supprime sur les trains de voyageurs (ä I'excep-
tion des trains avec voitures et fourgons ä deux et ä trois essieux sur les fortes pentes, par exemple sur les lignes
du Saint-Gothard et du Simplon). C'est lä une mesure qui facilite grandement la formation des convois. En vertu
d'ententes internationales, eile n'aurait dü etre introduite qu'en 1960, mais nous avons pu l'appliquer des main-

tenant, etant donne qu'une grande partie des voitures et fourgons ä quatre essieux sont dotes de freins d'un

type recent. De nombreux trains de marchandises etant maintenant dejä remorques sur les lignes du Saint-

Gothard et du Simplon par des locomotives equipees avec de puissants freins ä recuperation, la vitesse de ces

trains a pu etre augmentee sur les pentes. Elle a pu I'etre aussi sur les rampes du fait que les trains de marchandises

sont maintenant remorques frequemment par des locomotives Ae 6/6.

Cette grue roulante, d'une force de 4 t, est attribute au service des lignes de contact.

Elle sert avant tout ä la pose des pylänes et des jougs

La rame automotrice TEE «Lemano» des Chemins de fer italiens de l'Etat (Milan-Geneve), qui a ete mise

en service lors du changement d'horaire, et la rame automotrice «Transalpin» des Chemins de fer fedeaux

autrichiens (Vienne-Zurich) sont pilotees sur nos lignes par du personnel CFF. L'entretien de la rame italienne

est assure dans la nouvelle remise du depot de Geneve. Nous procedons actuellement ä l'agrandissement de la

remise G du depot de Zurich, afin que l'entretien des rames automotrices puisse se faire de fagon plus judicieuse.

Dans tous les depots de locomotives, nous nous sommes vivement preoccupes d'ameliorer le service
de graissage. Des appareils de graissage modernes permettent de travailler plus rationnellement. Nous avons

en outre commence ä introduire des procedes tendant ä simplifier le nettoyage des voitures. Une installation

mecanique pour le nettoyage exterieur des trains Trans-Europ-Express est actuellement ä I'essai au depot
de Zurich. Elle se compose essentieilement de deux brosses rotatives disposees verticalement. Les compositions
des trains sont passees au jet, puis deplacees devant ces brosses (photographie page 36). II se revele que le

travail peut etre reduit de moitie environ par rapport au nettoyage manuel.
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3. Ateliers

Non sans quelque peine, il est vrai, pendant la haute saison, nous avons pu assurer l'entretien des vehicules

moteurs conformement au programme. Certaines locomotives electriques vieilles de plus de 30 ans sont tou-

jours plus sujettes ä des derangements, ce qui a entratne des reparations plus nombreuses que les annees

precedentes.

La transformation des locomotives Re 4/4 409-426 (nouvelle serie 10 009-26) occasionne un travail
extraordinaire aux ateliers de Zurich. Elle comprend notamment le montage de la commande multiple necessaire

pour la conduite des trains-navette, ainsi que le renforcement des freins. Grace ä des plans detailies bien congus
et ä l'application du principe du montage par elements preassembles, on est parvenu ä executer une bonne

partie des changements necessaires lors des revisions normales.

«Chaque chose ä sa place»
(Magasin du depot de Bellinzone)

Le travail occasionne par le gros entretien des voitures legeres (renovation complete) a augmente du

fait qu'un grand nombre de ces vehicules sont en service depuis vingt ans et qu'ils doivent ä present etre revises
äfond. Les ateliers ont ete si fortement mis ä contribution que nous avons du charger l'industrie privee de reviser
un certain nombre de voitures ä quatre essieux de type ancien. Nos ateliers ont assure eux-memes, conformement

au programme, l'entretien complet des wagons ä marchandises et des wagons de service. Grace ä des

installations rationnelles et ä des programmes bien congus, les ateliers d'Yverdon et de Coire ont pu, en 26

mois, moderniser completement 1800 wagons couverts qui avaient ete en service pendant plus de 60 ans.

Avec la construction d'un nouveau magasin aux ateliers d'Yverdon s'est achevee la derniere etape du

programme de travaux et de reorganisation entrepris en 1951. Nous avons atteint le but que nous nous etions

fixe: doubler le rendement du service d'entretien des vehicules sans augmenter l'effectif du personnel. Les

depenses de construction se sont montees ä 8,5 millions de francs au total, mais elles se justifiaient economique-
ment parlant. A 8/enne, l'atelier de reparation des wagons construit en 1877 a ete demoli et remplace par une
nouvelle halle, oü l'entretien des wagons speciaux et de particulier peut etre rationnellement assure. Dans

plusieurs ateliers, nous avons construit des reservoirs ä mazout dont la contenance couvre approximativement
les besoins d'une annee.
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Le nouveau ferry-boat ä usages multiples «Romanshorn», affecte aux Iransports de passagers et d'automobiles entre Romanshorn

et Friedrichshafen, sert egalement de bac pour les wagons de marchandises

III. Service des bateaux du lac de Constance

Les bateaux des Chemins de fer federaux circulant entre Romanshorn et Friedrichshafen transportent,
en plus des voyageurs, surtout des wagons de marchandises (service de bacs). Depuis 1955, nous acheminons
aussi des vehicules ä moteur sur ce meme parcours transversal, en collaboration avec le Chemin de fer allemand.

Comparativement ä I'exercice precedent, les prestations kilometriques de nos unites et de Celles qui nous sont
louees par I'administration ferroviaire allemande ont varie comme il suit:

1957 1958 Variation en %

Service des voyageurs, total km 80 416 81 023 + 0,8

Service de bacs pour wagons, total km 77 770 66 298 — 14,7

Total 158 186 147 321 - 6,9

dont par bateaux CFF, km 133 936 126 286 — 5,7

par bateaux loues, km 24 250 21 035 — 13,3

Le flechissement du trafic des marchandises (14,7%) est imputable essentiellement aux vastes travaux
executes dans les ports et sur les ferry-boats. Ces travaux ont en effet entraine un arret complet du service
du 20 octobre 1958 au 18 janvier 1959.

C'est en particulier I'accroissement recent du pare de bateaux qui a necessite les travaux de construction.
Le nouveau ferry-boat porte le nom de Romanshorn (voir Photographie ci-dessus). Acquis grace ä un credit
de 2,1 millions de francs ouvert le 13 juillet 1957 par le Conseil d'administration, il a ete livre peu avant la fin

de I'exercice. Les premieres courses d'essai ont dejä eu lieu. II s'agit d'un bateau ä usages multiples, car il peut

transporter, outre 560 passagers, soit 40 automobiles, soit 10 ou 12 wagons.
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Non, les Chemins de fer federaux n'assurent pas
de services d'helicoptkre! En revanche, ils
savenl lirer parli des avaniages de ce mode de

transport.
Pendant la construction de la galerie d'adducfion
de I'Unteralpreuss dans le lac Ritom, les travaux
sur le chantier de Stäubenfall (altitude 1923 m),
dans la vallee d'Unleralp pres d'Andermatt, n'ont

pu etre poursuivis durant I'hiver que grace ä

la creation d'un service de ravitaillement aerien.
La photo ci-conlre montre un hilicoptere de la

«Heliswiss AC», qui transporte un tonneau

d'huile au chantier haut perche en suivant les

escarpemenls des Riederplanggen. L'ingenieur
CFF et les quelques 30 ouvriers savent apprecier
ce service de taxi. L'helicoptere franchit en sept
minutes seu/ement la denivellation de 600 m,

qui exigerail trois heures de marche.

' .<• • • \ - ' " V

IV. Economie electrique et usines

1. Conditions hydrographiques et echanges d'energie

L'annee hydrographique 1957/1958 (octobre 1957-septembre 1955) a ete caracterisee par une secheresse

persistante, qui a dure jusqu'en fevrier, et par d'abondantes precipitations en ete. Elle a ainsi fait la preuve
que la production d'energie d'origine hydraulique est soumise ä de larges fluctuations. Dans la periode s'eten-
dant du milieu d'octobre ä la mi-janvier, les afflux d'eau n'ont meme pas atteint le minimum observe dans une

annee particulierement seche comme 1908, tandis que durant les mois d'ete, ils ont permis la production d'im-
portantes quantites d'energie de dechet. L'usine commune de Göschenen, qui sera vraisemblablement mise

en service au printemps 1961, ameliorera sensiblement le bilan en eau et en energie; avec des conditions

hydrauliques moyennes, eile fournira en effet quelque 85 millions de kWh d'energie d'hiver. La couverture
des besoins en energie des Chemins de fer federaux n'en demeurera pas moins dependante des conditions

atmospheriques.

L'hydraulicite deficitaire de Pete 1957 nous a places dans une position de depart des plus defavorables.
Au debut de l'exercice, le 1er octobre 1957, les bassins n'etaient remplis qu'aux trois quarts et il s'en fallait de

90 millions de kWh (13%) que ne fussent couverts nos besoins en energie d'hiver, environ 700 millions de

kWh. Afin d'assurer I'exploitation en tout etat de cause, nous avons non seulement tire d'emblee parti de toutes
les possibilites de production d'6nergie monophasee, mais encore applique sans tarder des mesures d'eco-

nomie, telles que des restrictions dans le chauffage des trains et la reduction des compositions. La secheresse
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ayant persiste meme pendant le quatrieme trimestre de 1957, il a fallu importer de I'energie suppl£mentaire
d'origine thermique en plus du courant contractuellement fourni par les entreprises suisses et le Chemin de

fer federal allemand. Grace ä l'ensemble de ces mesures, nous avons pu eviter une baisse trop rapide du niveau
des bassins et nous abstenir d'appliquer des dispositions plus draconiennes, telle une reduction de I'horaire. La

situation ne s'est amelioree qu'apres les pluies abondantes de la seconde moitie de fevrier, qui nous ont permis
de renoncer ä acheter de I'energie thermique et, un peu plus tard, de I'energie de secours.

Le 1" mai, le volume d'eau utiUsable de nos bassins correspondait ä une production d'environ 58 millions
de kWh et nous nous trouvions dans une situation analogue ä celle de I'annee precedente. Fort heureusement,
les precipitations ont eu pour effet d'elever rapidement le niveau des bassins. De plus, les consequences de

l'adduction de I'Unteralpreuss dans le lac Ritom se sont nettement fait sentir ä partir du 2 juin, quand cette riviere
a ete pour la premiere fois deviee vers le Sud. Des lors, grace aux afflux d'eau de beaucoup superieurs ä la

moyenne, il a ete notamment possible de fournir de I'energie de dechet aux chaudieres electriques des ateliers
CFF et de quelques buffets de gare. A la fin de I'exercice, le 30 septembre, les bassins etaient remplis ä raison
de 97% et I'energie accumulee equivalait ä 265 millions de kWh en nombre rond.

Le tableau suivant renseigne sur la production et l'utilisation de I'energie pendant les exercices 1956/
1957 et 1957/1958.

La production d'energie par nos propres usines et par les usines communes, y compris l'apport d'energie
etrangere, a atteint au total 1234 millions de kWh environ, ce qui correspond ä une augmentation de 24

millions de kWh (+ 2%) par rapport ä I'annee precedente. La consommation d'energie de traction pour nos propres
besoins accuse, en revanche, une diminution d'environ 6 millions de kWh (— 0,6%), due au recul du trafic.

Production d'energie 1956/1957 1957/1958
kWh kWh

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

berine, Massaboden et usines secondaires de Göschenen et Trient) 739 297 000 721 947 000

Energie regue des usines communes (Etzel et Rupperswil-Auenstein). 247 039 000 221 046 000

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

Lungernsee, Seebach, Küblis, Laufenbourg et usines du Chemin de

fer federal allemand) 223 945 000 291 230 000

Total de I'energie produite par nous et regue 1 210 281 000 1 234 223 000

Consommation d'energie

Traction CFF 978 510 000 972 646 000

Autres usages propres 5 538 000 4 510 000

Livraisons ä des chemins de fer prives et ä d'autres tiers (servitudes). 41 236 000 40 702 000

Livraisons d'excedents d'energie 25 949 000 67 798 000

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

transmission et de conversion 159 048 000 148 567 000

Consommation totale 1 210 281 000 1 234 223 000

2. Usines electriques

La construction de la grande centrale de Göschenen (usine commune CFF/CKW) a encore progresse con-
formement au programme. Depuis le debut des travaux, 4,3 millions de m3 de remblai ont ete mis en place

sur la digue de la Göscheneralp, ce qui correspond ä peu pres ä la moitie de son cube total. Les excavations

en rocher pour la galerie de la Voralperreuss, la galerie sous pression, le puits blinde du palier Göscheneralp-
Göschenen et la centrale souterraine sont achevees. Les travaux d'adduction de la Furkareuss sont en cours,
et la construction de la galerie sous pression, du chateau d'eau et du puits blinde du palier Andermatt-Göschenen

a ete commencee.

Photo de droite : La centrale souterraine de Göschenen prend de plus en plus forme. L'excavation en rocher est dejä terminee (dimensions
de la caverne: longueur 120 m, largeur 20 m, hauteur 30 m. L'homme contre la paroi de droite donne une idee des proportions). Au

premier plan, les deux fosses des turbines des groupes CFF, de 50 000 kVA chacun, et plus loin les fosses des groupes CKW, de

53 300 kVA chacun, du palier Göscheneralp - Göschenen. Tout au fond, les fosses des turbines du groupe monophase et du groupe
triphase du palier Andermatt-Göschenen
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Nous avons execute systematiquement des extensions et diverses ameliorations techniques dans nos

propres usines comme dans nos installations de distribution, en vue d'en augmenter la capacite et le rendement.

A I'us/ne d'Amsteg, la production d'energie a pu etre sensiblement accrue grace ä la mise en service du

sixieme alternateur monophase; la securite de I'exploitation a ete amelioree par la pose de deux nouveaux
transformateurs ä trois enroulements.

A I'usine de Rilom, la prise d'eau de Stäubenfall, dans la vallee d'Unteralp, pres d'Andermatt, est achevee.

Nous avons perce le 23 avril la galerie d'adduction de l'Unteralpreuss, longue de 4,5 km; cette galerie a 6te

mise provisoirement en service du 2 juin au 19 aoüt et, pour la premiere fois depuis la construction du nouveau

barrage, elle a permis de remplir completement le lac. La pose de nouveaux disjoncteurs de puissance et de

deux nouveaux transformateurs de reglage ä trois enroulements va permettre d'adapter ('installation de

distribution et de couplage de l'usine de Ritom aux exigences accrues de I'exploitation et la rendre apte au reglage
de la tension dans la partie inferieure du Tessin. Les complements necessaires ont aussi eteapportes aux sous-
stations de Giornico, Giubiasco et Melide, et les transformateurs de reglage ont ete commandes.

Nous avons entrepris la modification du poste exterieur des sous-stations de Muttenz et de Delemonf en

raison de la construction de la ligne de transport ä 66 kV servant ä I'echange d'energie entre la sous-station
de Muttenz et celle de Haltingen, du Chemin de fer federal allemand, comme aussi pour permettre d'elever
de 33 ä66 kV la tension d'alimentation de la sous-station de Delemont et de remplacer les anciens transformateurs

par des unites reglables plus puissantes. Enfin, les trois nouveaux transformateurs de Muttenz ont pu etre mis

en service au milieu de decembre.

Les charges sans cesse accrues transmises par le reseau de distribution, de meme que la regulation de

I'echange d'energie entre les CFF et le Chemin de fer federal allemand, exigent une surveillance permanente
de I'exploitation du reseau ä haute tension. Cette surveillance consiste ä transmettre continuellement les

indications les plus importantes des instruments aux usines de Vernayaz et d'Amsteg — et plus tard ä l'usine de

Göschenen —, qui sont chargees de regier la puissance. L'installation de ce reseau de telemesure et de tele-

reglage est prevue en plusieurs etapes, compte tenu des besoins reels.

V. Acquisition de materiel

Le ralentissement des affaires, appele aussi «recession», qui etait apparu en 1957 dejä, s'est maintenu
durant tout l'exercice. II n'a toutefois pasdegenere pour autant en une crise. II n'y a en effet que sur le marche

du charbon que les stocks invendus atteignent des proportions inquietantes, ce qui montre bien la fragilste
des pronostics economiques. Les contrats ä longue echeance pour l'importation de charbons des Etats-Unis

aggravent encore la situation. C'est pourquoi des rabais de 10 ä 30% ont pu etre obtenus sur les marches de

charbon.

Dans le bätiment, la reprise attendue ne s'est pas produite, ce qui a provoque une offre superieure ä la

demande dans le secteur de l'acier de construction. Par etapes successives, les prix de ce materiau ont subi

pendant I'annee ecoulee un flechissement total de 17%. De son cote, le coutdes rails a pu etre abaissede13%
ä la suite de tractations.

Les reductions de prix intervenues sur le marche du charbon et de l'acier n'ont eu qu'une influence mi-
nime, sinon nulle, sur le cout des produits finis, car elles ont ete plus ou moins compensees par les augmentations

de salaire consenties dans les industries de transformation.

Les approvisionnements des Chemins de fer federaux ont ete maintenus dans les limites habituelles.

Pour reduire les frais d'usure des füts en töle, qui ne cessent de rencherir, nous avons mis en circulation

quatre wagons-citernes munis d'une installation de distribution. Le nouveau bätiment du magasin de Brougg
et le nouveau magasin du materiel de voie, ä Hägendorf, sont presque termines.

Ces dernieres annees, les Chemins de fer federaux ont concentre encore davantage leurs services d'achat.

Grace ä diverses mesures de rationalisation, la centrale d'achat — l'economat, dont le siege est ä Bale — a

reussi ä accomplir sans augmentation de personnel les täches beaucoup plus etendues qui lui sont devolues.

Pour l'acquisition des matieres de tout genre dont il avait besoin, l'economat a depense plus de 121

millions de francs. Le produit de la vente du materiel de rebut a depasse 8,6 millions de francs.
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