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Installations et
vehicules

Le poste d'enclenchement du nouveau triage de Buchs SG

I. Installations fixes
1. Politique des travaux

Durant I'exercice, le trafic a atteint des chiffres records qui depassent de loin les previsions les plus opti-
mistes et dont, recemment encore, le simple enonce n'eüt ete accueilli qu'avec scepticisme. Certes, en
1960 aussi, ce resultat est dü pour une part ä diverses circonstances exceptionnelles, mais il n'en est pas
moins vrai que depuis plusieurs annees, abstraction faite de certaines fluctuations, le trafic marque un
accroissement tres net et ininterrompu (voir diagrammes pages 2 et 3). II est clair que le service de I'exploi-
tation a du augmenter ses prestations en consequence. Alors que, en 1951, le nombre de kilometres-tonnes
brutes correspondant aux parcours de trains etait de 17,7 milliards, ii a passe, durant I'exercice, ä pres de
25 milliards, ce qui represents une progression de 40%. En d'autres termes, la charge kilometrique moyenne
du reseau a ete de 8,4 millions de tonnes en nombre rond. Le trafic journalier equivaut ä une charge de
23 300 tonnes brutes et ä une densite de 75 trains.

II est certain qu'au cours des dix dernieres annees, nous avons mis ä contribution tout notre personnel et

tous nos moyens financiers pour ameliorer et renouveler au maximum les installationsferroviaires. Un grand
nombre de points nevralgiques ont ete elimines. Aujourd'hui, notre reseau est entierement electrifie. Nous

disposons de 150 km de nouvelles doubles voies et nous avons agrandi de nombreuses gares et stations.
Nous devons neanmoins faire face ä une augmentation de debit de 40% sur un reseau dont maintes gares
principales n'ont subi aucun changement depuis 25 ans. De grands travaux sont certes en cours d'execution,
parfois depuis plusieurs annees dejä, ä Geneve, Lausanne, Berne, Bale, Chiasso, Zurich et Buchs, mais
ils sont loin d'etre acheves et ils necessiteront encore des efforts considerables. Nous devrons aussi tra-
vailler ferme pour que les nceuds de trafic de Brigue, Bienne, Ölten, Winterthour et Schaffhouse soient dotes
de gares de triage modernes et que des gares intermediates importantes, comme Celles de Sierre, Langenthal,

Aarbourg, Aarau, Rupperswil, Lugano, Ziegelbrücke et Landquart, puissent accomplir rationnellement
leur täche.

De plus, les Chemins de fer federaux ont un programme substantiel ä realiser dans le domaine des
installations de securite. II s'agit d'equiper non seulement des gares de faible ou de moyenne importance,
mais encore de grands centres comme Lucerne. La construction d'enclenchements modernes, la pose
du block automatique, l'introduction de la telecommande et l'etablissement de nouvelles doubles voies

permettront d'accroitre le potentiel des lignes et d'automatiser toujours plus l'exploitation.
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Face ä revolution du trafic, une politique des travaux energiquement menee et axee sur les buts ä atteindre
touche ä l'existence meme des Chemins de fer federaux, tout en etant de la plus haute importance pour
l'ensemble de l'economie nationale. Cette politique a depuis nombre d'annees pour objectifs essentiels:

- la sauvegarde du patrimoine, grace au renouvellement et ä l'amelioration constante des installations,

- I'accroissement de la capacite du reseau, parl'extension ou la reconstruction de certaines installations fixes,

- l'amelioration du rendement de l'exploitation;
eile sera poursuivie et restera fondee, comme jusqu'ici, sur une planification rigoureuse.

La realisation en temps utile de ces trois desseins est liee ä diverses sujetions. Premierement, il importe que
les Chemins de fer federaux disposent ä long terme des ressources necessaires et qu'une solution d'enver-

gure soittrouvee au problems du financement des travaux; c'est lä un point sur lequel nous reviendrons
d'ailleurs (page 56). II faudra ensuite arriver ä resoudre les difficultes extraordinaires que pose actuellement
le recrutement de jeunes agents qualifies, surtout dans le domains technique. Enfin, il est indispensable
aussi d'executer systematiquement et sans discontinuer les nombreux ouvrages prevus, quelle qu'en soit
I'importance; en consequence, le programme des travaux doit etre quelque peu independant des fluctuations

du trafic et de la situation economique.

L'effectif du personnel et les moyens financiers dont nous disposons, ainsi que des considerations d'exploi-
tation, nous imposent de strictes limites; pour aller de I'avant, il nous faut partir d'un plan soigneusement
etabli et ne pas entreprendre des travaux sur tout le reseau ä la fois. La politique de construction des CFF

doit s'inspirer de l'interet du pays tout entier et servir I'entreprise dans son ensemble. Les considerations
d'ordre purement local ou regional doivent passer au second plan.

Le souci de faire beneficier le reseau des progres de la technique souleve continuellement de nouvelles

questions de principe, dont la solution conditionne dans une large mesure le succes de notre politique des

travaux, comme le montrent les quelques exemples suivants:

Dans le domaine de la construction des ponts, nous avons effectue des recherches et des essais en collaboration

avec des administrations etrangeres. II s'agissait surtout de comparer et d'uniformiser les methodes
de calcul, d'etablir des normes internationales pour la commande et la reception des aciers utilises dans la

construction, et enfin de determiner les efforts dynamiques dans les ponts-rails.

En raison de I'accroissement du volume des travaux, il importe toujours plus d'etudier et de developper des

methodes de construction nouvelles et plus rationnelles. A l'aide d'essais et de mesures, il convient notam-
ment de determiner comment sont soliicites les ouvrages, de maniere que le degre de securite exige soit
assure. Mentionnons en particulier que les galeries destinees aux cables de la future installation d'enclen-
chement de la gare de Zurich ont ete construites par la methode du bouclier (photo page 34). Or, grace ä

des mesures tres completes, on a pu verifier si les sollicitations et le coefficient de securite de I'ouvrage
etaient conformes aux valeurs prescrites.

Dans le domaine des installations de securite, les efforts conjugues de notre service technique et de l'in-
dustrie ont vise ä accroitre la sürete et la rapidite de I'appareillage, ainsi qu'ä en simplifier I'entretien.
Mentionnons ici les realisations obtenues en matiere d'installations de telecommande et d'annonce des numeros
de trains, de meme que dans la technique des circuits de voie.

Mais, pour rendre tous les services qu'on en attend, le progres technique exige une instruction plus poussee
du personnel; aussi organisons-nous chaque annee toute une serie de cours. C'est ainsi que, pour la

premiere fois, un cours d'instruction de cinq mois, conpu selon des donnees entierement nouvelles, a eu

lieu ä l'ecole rattachee ä l'atelier de la voie de Hägendorf.

2. Principaux travaux

Extensions de gares

La reconstruction et l'extension de la gare de Berne, commencees au printemps 1957, ont ete activement

poursuivies. Durant l'ete, il n'y avait pas moins de douze entreprises, avec 500 ouvriers, qui travaillaient sur
les chantiers exterieurs ou souterrains. Deux ouvrages importants sont dejä acheves: le tunnel ä double
voie du Donnerbühl, long de 400 metres, avec ses deux rampes d'acces, ainsi que le pont de la Schanzen-
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Strasse, en beton precontract, dont la longueur est de 107 metres et la largeur de 22 metres (photo ci-dessous).
Le volume total des materiaux excaves atteint 600 000 metres cubes. Les galeries souterraines destinees

au chemin de fer et ä la poste mesurent actuellement deux kilometres. La couverture des nouveaux quais,
partie integrants du futur garage ä autos, progresse normalement: un tiers de la dalle est termine ä l'etat
brut et un second tiers pret ä etre betonne. Le gros ceuvre des deux postes d'enclenchement est acheve.

Le nouveau pont en böton pröcontraint de la Schanzenstrasse est Tun des ouvrages les plus reprösentatifs qui aient 6t6

ödifiös jusqu'ici dans le cadre de la reconstruction de la gare de Berne

A la nouvelle gare aux marchandises et de triage de Geneve-La Praille, oü les voies sont dejä posees, les

travaux ont consists ä monter les installations de securite et les freins de voie, ä terminer ^electrification
des voies de la gare locale et ä construire les tours servants eclairer le vaste espace occupe paries differents
faisceaux. L'etude des installations pour le trafic de detail a ete poursuivie.

A Lausanne, l'agrandissement du depöt des locomotives a debute, et la construction d'une nouvelle installation

d'enclenchement electrique est imminente. Durant I'annee ecoulee, les etudes concernant la future gare
de triage de Lausanne ont progresse ä un tel point que les plans d'execution de la premiere etape sont prets;
cette gare sera amenagee dans le secteur Denges-Lonay.

A Montreux, l'amelioration des voies et de leurs acces, ainsi que la pose de I'enclenchement electrique,
touchent ä leur fin.

La majeure partie des travaux d'extension de la gare de Sion sont acheves. Le nouveau bätiment aux voya-
geurs (photos pages 32/33) a ete inaugure le 20 decembre, avec la participation des autorites et au milieu
d'un grand concours de population. Le nouvel enclenchement electrique fonctionne des cette date.

Du cöte est de la gare aux voyageurs de Bale, apres avoir ameliore les voies, nous avons pu, au mois de mai,

mettre en service une nouvelle installation de securite comprenant un poste central ä pupitres geographiques
et des appareils de telecommunication du type le plus moderne (photo page 77). Ce poste possede en

outre un dispositif d'annonce des numeros de trains - la premiere installation de ce genre sur notre re-
seau -, qui procure une vue d'ensemble et des renseignements precis au sous-chef prepose ä la circulation.
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Le bätiment de gare de Sion construit en 1873

Tout en procedant aux acquisitions de terrains necessaires, nous avons active l'etude du projet d'exten-
sion de ia gare de triage de Muttenz, qui prevoit la transformation des installations actuelles ä sens unique
en une gare ä deux sens; aussi les travaux pourront-ils debuter en 1961. Line convention signee avec le

canton de Bäle-Campagne envisage le passage de la route nationale N2 dans une galerie souterraine de
1 km, creusee sous les futures voies. Les amenagements routiers, qui doivent preceder l'extension des
installations ferroviaires, ont commence en ete.

A Chiasso, nous avons bien avance les travaux de correction et d'abaissement du lit de la Faloppia et du

Raggio, deux ruisseaux traversant la plate-forme du nouveau triage en construction. Pourtant, nous avons
ete frequemment genes par les pluies abondantes et les difficultes du terrain. II y a dejä 21 km de voies de

la nouvelle gare aux marchandises qui sont en exploitation. Dans le faisceau douanier, nous avons construit
deux quais couverts d'une longueur totale de 700 metres, ainsi qu'une halle aux marchandises d'une super-
ficie de 5500 metres carres, avec les voies d'acces ferroviaires et routieres (photo page 76). Le remblai - y

compris les traversees routieres et les aqueducs - qui Supporte la ligne conduisant les trains d'ltalie dans
le faisceau d'arrivee du triage est dejä etabli sur une longueur de 1600 metres. Nous travaillons depuis le

printemps au percement du tunnel de la voie d'acces nord, souterrain ä voie unique de 550 metres passant
sous la colline de Baierna.

Poursuivant nos travaux d'agrandissement de la gare de Göschenen, nous avons pu inaugurer ä Päques
l'appareil d'enclenchement geographique ä touches d'itineraire, ainsi que le quai ä autos, de 240 metres
de long. Les trains d'autos empruntent desormais le nouveau tronpon de tunnel, ä l'entree comme ä la

sortie. La construction du quai intermediate a ete egalement achevee.

A Olten, le buffet de 1 re classe, entierement transforme, et les Salles du 1er etage ont ete mis ä la disposition
du tenancier.

A Buchs (SG), la fin des travaux a ete marquee par l'achevement de la nouvelle aile nord du bätiment aux

voyageurs et du poste d'enclenchement (photo page 29). Le nouveau poste, situe pres du dos d'äne, sera
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et le nouveau bätiment achevä en 1960

mis eri service au printemps 1961. Nous avons termine la transformation de la place de la gare et la pose de

la voie de raccordement au nouveau bätiment du service sanitaire de frontiers.

A Horgen, l'appareil d'enclenchement geographique ä touches d'itineraire prevu au programme d'extension
de cette gare, ainsi que le quai intermediate, ont pu etre mis en service lors de l'entree en vigueur de l'ho-
raire d'ete. A la fin de l'annee, les autres travaux etaient pour ainsi dire acheves.

A Wil (SG), nous avons inaugure le nouveau bätiment aux voyageurs, dont le Conseil d'administration avait

approuve la construction en automne 1957. Ce bätiment, amenage d'unefapon fort judicieuse, est d'un aspect
plaisant (photo page 1). II rempiace l'ancien edifice bäti en 1855 et agrandi ä deux reprises, en 1902 et 1915.

Sur toute l'etendue de la gare d'Effretikon, nous avons procede ä l'elargissement de la plate-forme. Le gros
ceuvre du corps principal du bätiment aux voyageurs est termine.

Dans sa seance du 17 octobre, le Conseil d'administration a approuve le projet d'extension de la gare de

Thalwil, operation qui fait partie de l'amenagement des installations ferroviaires de la region zurichoise.
Les travaux pourront commencer en 1961, en meme temps que la pose de la double voie sur le tronpon
Thalwil-Horgen Oberdorf.

L'extension des installations de la gare de Zurich a ete mise en chantier. La premiere etape comprend la

creation d'un nouvel enclenchement electrique et l'installation du reseau de telecommunications ä la gare
principals. Les travaux ont commence des que le Conseil d'administration eut approuve le projet et accorde
le credit, ä fin avril 1960. L'amenagement de ces nouveaux appareils de securite et dispositifs d'entente doit
entrainer une augmentation substantielle de la capacite de la gare principale. De plus, il constitue la condition

premiere de l'introduction du block automatique et de la telecommande des installations des tronpons
d'acces.

La procedure d'approbation des plans de la nouvelle gare de triage dans la vallee de la Limmat est toujours
en cours. Toutefois, comme la question longuement controversee de l'emplacement du triage a pu etre
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enfin reglee avec les autorites du canton d'Argovie, il nous a ete possible de poursuivre I'etude detaillee
des voies d'acces ä la future gare. Nous avons elabore et depose pour approbation les plans relatifs ä I'exe-
cution du tronpon Zurich Oerlikon-Altstetten-Schlieren, au percement du tunnel du Käferberg, ainsi qu'ä
l'adaptation et ä l'extension des gares intermediaires. Les autorites zurichoises se prononceront sous peu.

Construction de nouvelles lignes et doublements de voies

Les installations de securite de la nouvelle ligne de raccordement Vernier-Meyrin-La Praille sont achevees.
Les travaux en correlation avec la future telecommande du triangle Cornavin-Vernier-Meyrin-La Praille
touchent ä leur fin.

•*

L'etablissement de la plate-forme pour la pose de la troisieme voie entre Lausanne et Renens est en cours.
Le doublement de la voie entre Busswil et Bienne-voyageurs a necessite l'agrandissement de la Station de

Busswil; les travaux sont ä peu pres termines et le nouveau bätiment aux voyageurs est dejä en service.
Citons, au nombre des ouvrages d'art executes, le nouveau pont sur l'ancien lit de l'Aar. Des pourparlers
sont en cours au sujet de la pose de la seconde voie sur le parcours Bienne-Daucher.

Mesure des contraintes dans le tunnel ä cables de la nouvelle installation d'enclenchement de Zurich

Sur le chantier de la double voie Thalwil-Horgen Oberdorf, un viaduc et un passage inferieur ont pu etre

acheves, tandis que la construction d'un autre pont etait commencee. A Horgen Oberdorf, l'extension de la

station est si avancee que la nouvelle installation sera sans doute prete au milieu de l'annee 1951. Les travaux

d'agrandissement de la station de Sihlbrugg sont quasi termines; le poste d'enclenchement geographique
ä touches a ete inaugure ä fin janvier 1961. Les nouveaux bätiments aux voyageurs de Horgen Oberdorf
et de Sihlbrugg sont dejä en service.

Dans sa seance du 17 octobre, le Conseil d'administration a approuve l'etablissement de la seconde voie

sur le tronpon Rotkreuz-Immensee, ce qui nous a permis d'introduire la procedure d'approbation des plans.
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Au printemps 1961, nous entreprendrons les importants travaux de terrassement necessaires ä la confection
de la plate-forme.

Nous avons continue ä dresser les projets de pose de la double voie sur les deux tronpons Küsnacht-
Herrliberg-Feldmeilen et Stäfa-Uerikon de la ligne de la rive droite du lac de Zurich; les pourparlers au sujet
de la participation financiers du canton de Zurich et des communes riveraines sont pres d'aboutir.

Au printemps, la construction de la double voie Weesen/Gäsi-Mühlehorn - comprenant le tunnel de 4 km

du Kerenzerberg — etait avancee au point que nous avons pu inaugurer, le 28 avril dejä, l'exploitation en voie

unique sur la nouvelle ligne. En juin, l'ancien trace longeant le lac de Walenstadt a ete cede en deux etapes
au canton de Glaris. Diverses difficultes ont retards jusqu'ä mi-decembre l'achevement du pont situe ä

l'entree de la station de Mühlehorn; aussi a-t-il fallu attendre ce moment-lä pour passer ä l'exploitation en

double voie sur le tronpon entier.

Installations de securite et telecommunications

Durant l'annee ecoulee, des dispositifs de securite modernes ont de nouveau ete installes dans une serie
de gares et de stations, notamment Celles de Sion, Montreux, Couvet CFF, Boveresse, Bäle, Baierna, Gösche-

nen, Dielsdorf, Steinmaur et Niederweningen. Nous avons monte au total 19 installations nouvelles, groupant
22 appareils electriques. Cela nous a permis de demolir 22 appareils mecaniques et deux pupitres de
commands electrique de type ancien, dont le premier posts electrique installe sur le reseau des CFF (en 1922, ä

Göschenen). Nous avons mis en service 527 signaux lumineux (signaux avances.principaux et secondaires);
leur nombre total a ainsi passe ä 6507 unites (73%) ä fin 1960, alors que celui des signaux mecaniques tom-
bait ä 2405 (27%).

La pose du block a ete poursuivie et nous avons equips 72 km de lignes, comprenant 19 sections de block.

A la fin de l'annee, le block etait installe sur 1217 km (73%) de lignes ä voie unique et sur 1160 km (92,8%)
de lignes ä double voie. Le block automatique ä compteurs d'essieux ou ä circuits de voie a ete introduit sur
49 km, avec 15 sections de block. Ainsi, sur 2377 km de lignes munies du block, il y en a 233, soit le 10%,

qui ont le block automatique.

L'extension du reseau de telephonie automatique, commencee en 1951, a ete parachevee; gräce ä eile, la

fluidite du trafic empruntant les centraux principaux et leurs lignes d'interconnexion s'est trouvee accrue
dans la mesure escomptee. II n'en reste pas moins que le reseau des cables de liaison assurant les

telecommunications est sature. L'extension realises va nous permettre de creer un reseau moderne de tele-

imprimeurs, qui sera capable d'ecouler un trafic important. Ce reseau est d'ailleurs en cours de construction.
Au surplus, nous avons mis en service six installations de telephonie multiple. Enfin, pour faciliter le service
des manoeuvres, nous avons dote d'equipements radiophoniques les gares de Zurich Altstetten, Bäle,
Chiasso et Sion.

Ponts

Durant l'annee ecoulee, nous avons inaugure le pont en acier ä double voie enjambant la Linth entre Wee-

sen et Mühlehorn, ouvrage acheve dejä ä fin 1959. Conformement ä notre programme de remplacement des

anciens ponts metalliques de la ligne du Saint-Gothard, nous procedons actuellement ä la pose d'un

nouveau pont en beton precontract sur le Brenno, ä Biasca. Un des deux tabliers a pu etre mis en service

au mois de septembre. Deux autres ponts en beton precontract ont ete executes ä Sihlbrugg etä Mühlehorn,
ä l'occasion de l'etablissement de la deuxieme voie. A Bäle, nous avons continue les travaux en vue de

remplacer le vieux pont sur le Rhin, ä voie unique, qu'emprunte la ligne raccordant la gare CFF ä la gare
badoise. Enfin, l'amenagement du reseau routier suisse a necessite la construction de nombreux ouvrages
de faible ou de moyenne importance.

Passages ä niveau

En collaboration avec les proprietaires des routes, les Chemins de fer federaux ont poursuivi leurs efforts
tendant ä la suppression des passages ä niveau. II a ete possible d'en eliminer pas moins de 58 et de creer
20 passages inferieurs ou superieurs (photo page 50). Au surplus, il y a actuellement 24 ouvrages en cours
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d'execution et 67 autres dont les plans de detail sont en preparation. Les credits mis ä disposition par la

Direction generale en 1960 se sont sieves ä six millions de francs environ. Le Conseil federal a decide de

nommer une commission charges de presenter un programme general de suppression des passages ä

niveau, d'etablir un devis et de soumettre un plan de financement. Les Chemins de fer federaux, qui s'en
felicitent vivement, sont resolus ä collaborer activement aux travaux de cette commission.

En vue d'accroitre la securite aux passages ä niveau, nous avons installs des annonciateurs de trains,
conjugues avec le block de ligne, ä quinze nouveaux postes. A la fin de I'annee ecoulee, il y avait done 131

postes, assurant le service de 245 barrieres, qui etaient munis de ce dispositif. Mentionnons en outre la pose
de signaux routiers (feu rougefixe) ä cinq installations de barrieres, ce qui ports leur nombre ä 69.

3. Renouvellement et entretien des voies

Partant de programmes ä long terme, nous avons poursuivi systematiquement nos etudes, surtout dans
le domains de la creation d'appareils de voie. C'est ainsi que nous avons pu etablir les dessins d'execution
de deux types normaux de traversees-jonctions simples et de traversees-jonctions doubles, ä lames flexibles.
Nous avons de plus mis au point des dispositions constructives pour la fabrication de traversees de voies
standard. Des lors, ä la fin de I'exercice, il y avait seize nouveaux types de branchements dont la pose etait
autorisee. Nous avons activement pousse les etudes technologiques commencees I'annee precedents,
surtout dans le domaine de la soudure des joints et des reparations par rechargement. Nous sommes en

effet convaincus que les progres realisables en matiere de voie et de construction des branchements sont
etroitement lies au problems de la soudure (voies sans joints).

L'activite de l'atelier de Hägendorf ayant maintenant atteint son rythme normal, nous avons pu suivre le

programme de fourniture des branchements, malgre les besoins accrus. Le nombre total des appareils de voie
refectionnes a ete de 662, dont 124 branchements ä lames flexibles. Les refections de voies se sont mainte-
nues au meme niveau que les annees precedentes. Elles ont porte sur 223 km, dont 161 km ont ete dotes de

materiel neuf. Nous avons pose 62 km de voies sans joints et equips 16 km avec la superstructure lourde
CFF III; 20 km ont ete armes avec des traverses en beton.

Compte tenu du travail fourni par l'installation de soudage des rails, ä Ölten, l'atelier de Hägendorf est dejä

parvenu ä traiter 127 800 tonnes de materiel durant sa premiere annee d'activite complete; c'est lä un chiffre
qui est bien superieur aux previsions et qui depasse de 30 000 tonnes le maximum de la capacite annuelle
cumulee des anciens ateliers de superstructure d'Olten et de Zurich. L'installation de regeneration et de

soudage des rails est arrives ä livrer 223,5 km de rails soudes, ce qui est le chiffre le plus eleve jamais atteint
annuellement.

Comme precedemment, les Chemins de fer federaux ont voue tous leurs soins ä l'entretien des voies. lis
sont parvenus ä tenir le programme fixe. Le controls de 3700 km de voies principales avec le wagon de mesure
a montre que l'etat geometrique de la voie s'est en general maintenu au meme niveau que les annees ante-
rieures. Les diagrammes releves permettent d'affirmer que l'etat de notre superstructure a atteint son point
optimum; certes, de nouvelles ameliorations sont techniquement possibles, mais elles ne seraient pas
defendables du point de vue economique.

L'achevement de ('electrification
Travaux sur le trongon Cadenazzo-Luino

1 L'apparition des hauts mats Differdange bdtonnds, qui supporteront la ligne de contact et la ligne auxiliaire, annonce
le ddbut des travaux d'älectrification

2 Un tracteur proeäde au däroulage de la ligne auxiliaire fix6e au sommet des mats
3/4 Le chef d'dquipe postd sur le tracteur rägle par radio, avec le cantonnier, la marche du convoi
5 La ligne auxiliaire est montee. Les consoles, mises en place par une grue älancde, sont pretes ä etre boulonn§es aux

pylönes
6 Pendant ce temps, on travaille activement au montage du poste de distribution
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4. Electrification

Le 29 mai, nous avons inaugure la traction electrique sur les lignes Cadenazzo-Ranzo frontiers (16,39 km)

et Oberglatt-Niederweningen (12,04 km). Aujourd'hui, ('electrification du reseau des Chemins de fer federaux

suisses, commencee en 1906, est pour ainsi dire achevee. Mis ä part le parcours Etzwilen-Singen, dont le

sort n'est pas encore regie, les petits tronpons Koblenz-Waldshut et Kreuzlingen-Constance ä cheval sur
la frontiers, et enfin la ligne Nyon-Crassier, propriety de l'Etat de Vaud, toutes les lignes principales et
secondaires des CFF ou exploitees par eux sont en effet electrifiees.

Le reseau des CFF, dont la longueur totale est de 6483 km, possede 6096 km de voies electrifiees (94%),

soit 4167 km de voies principales et 1929 km de voies secondaires. La repartition par lignes donne 1262 km

de double voie et 1643 km de voie unique. Mais il exists encore 358 km de voies accessoires non electrifiees;
toutefois, une grande partie d'entre elles seront dotees d'une ligne de contact, de maniere que le service
des manoeuvres puisse, lui aussi, profiter le plus largement possible de la traction electrique. C'est ainsi que
nous etudions ('electrification de voies accessoires en gare de Chiasso et au triage de Bale, travaux qui
occasionneront une depense globale de trois millions de francs.

A peine avons-nous mis un point final ä ^electrification que nous devons dejä songer ä refectionner une

partie des catenaires les plus anciennes. L'intensite toujours plus grande du trafic provoque tout particu-
lierement l'usure du fil de contact. Au surplus, il s'agit de remplacer par des mats Differdange habituels les
10 000 poteaux en bois qui ont ete poses sur plus de 500 km de lignes secondaires durant les annees 1942

ä 1947, alors que le fer manquait. Le coüt de cette operation sera d'environ neuf millions de francs.

II. Vehicules, traction et ateliers

1. Generality

D'apres le programme decennal de renouvellement du pare des vehicules qui a ete mis sur pied en 1955,

les locomotives ä vapeur doivent etre maintenant remplacees par des machines electriques ou diesel

pour les manoeuvres. Dans plusieurs gares de triage importantes, telles Geneve-La Praille, Bale, Chiasso
et Zurich, ce remplacement est chose faite. D'autres changements sont envisages pour un proche avenir.
Cette politique a eu pour effet de liberer des mecaniciens; grace ä eile et ä d'autres mesures propres ä

augmenter la productivity - nous mentionnerons parmi elles l'extension du service ä un seul agent sur les

vehicules moteurs electriques -, l'effectif du personnel a pu etre abaisse d'environ 1% dans les divisions
de la traction des Directions d'arrondissement, en depit de prestations de trafic accrues et de la reduction
des heures de travail. II y a lieu de s'en feliciter d'autant plus que le recrutement du personnel se heurte ä

des difficultes sans cesse grandissantes.

7 Pose du cable porteur et du fil de contact. En avant, le tracteur tire lentement le wagon dEvidoir, tandis que les mon-
teurs attachent provisoirement le fil depuis les Echelles roulantes

8 Sur le wagon dEvidoir, un collEgue surveille attentivement l'opEration et contröle la rotation rEguliEre du touret
9 Outre I'insensibilitE au vertige, la phase finale exige des hommes une grande habiletE professionnelle

10 Le montage terming, le dernier train ä vapeur quitte Luino en direction de la frontiEre suisse
11 Que d'heures d'efforts avant de pouvoir inaugurer la traction Electrique au milieu d'un joyeux concours de popu¬

lation I

12 Le sous-secrEtaire d'Etat italien Volpe et le conseiller fEdEral W. Spühler Ecoutent attentivement le message de

bienvenue d'une fillette
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Recul des prestations
kilomätriques des

locomotives ä vapeur

1954 1955 1956 1957 1958 1959 1960

Comme il ressort du tableau ci-dessus, les prestations kilometriques des locomotives ä vapeur ont, en

general, fortement diminue ces dernieres annees. Elles ont aussi marque un sensible recul sur les parcours
electrifies, [.'electrification des lignes Cadenazzo-Luino et Oberglatt-Niederweningen, ainsi que les change-
ments survenus dans le service des manoeuvres, ont entraine un nouveau flechissement de l'exploitation ä la

vapeur par rapport ä 1959. II n'en faudra pas moins redoubler d'efforts ces prochaines annees si Ton veut
realiser le programme de mise au rebut des locomotives ä vapeur.

2. Vehicules et traction

Vehicules moteurs

La modernisation du pare des vehicules moteurs a ete methodiquement poursuivie. Cinq des dix locomotives
diesel Bm 6/6 commandees en 1957 ont ete livrees. Les cinq autres seront terminees dans la premiere moitie
de 1961. Parailleurs, trois des six locomotives de manoeuvre diesel Bm 4/4 commandees en 1957 ont ete mises

en service durant l'annee ecoulee. Ces machines mi-lourdes (photo page 41) sont munies d'un moteur diesel
de 1200 CV et pesent 72 tonnes. On a veille tout specialement ä assurer une bonne insonorisation du moteur
Lors d'experiences qui ont eu lieu ä la demande de l'Office international de recherches et d'essais (ORE),
les mesures qui avaient ete prises en vue de reduire le bruit se sont revelees tres efficaces.

Pour remplacer des locomotives ä vapeur affectees au service leger des manoeuvres, nous avons, jusqu'ici,
mis en circulation neuf des douze tracteurs ambimoteurs Tem 350/175 CV que nous avions commandes.
Les trois autres tracteurs, ainsi que dix vehicules du meme type commandes ulterieurement, seront livres
au cours de 1961.

Dans les premiers mois de I'exercice, nous avons repu les quatre dernieres locomotives Ae 6/6 de la
commands de 1957, de sorts que 50 de ces puissants et modernes vehicules moteurs se trouvent desormais en

service. Pour pouvoir faire face ä un trafic des marchandises en forte progression - particulierement sur la

ligne du Saint-Gothard -, nous avons encore commande 24 de ces machines, qui seront livrees en 1962/1963.

Le graphique de la page 42 montre dans quelle mesure ces locomotives ont dejä influence la traction au

Saint-Gothard.
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Nous avons commande six prototypes d'une locomotive ä quatre essieux destine ä remorquer des trains
directs lourds et des trains de marchandises rapides en plaine et ä servir de machine de renfort en tete ou
intercalee sur la ligne du Saint-Gothard. Cette locomotive, qui pese 80 tonnes, a une puissance de 5600 CV.

Voitures

Nous avons poursuivi systematiquement le renouvellement de notre pare de voitures. Nous avons pu mettre
en circulation 142 nouvelles voitures unifiees pour le service interieur, dont neuf de Ire classe et 133 de
2e classe. Nous avons en outre commande encore 275 voitures unifiees de 2e classe. Une fois les livraisons
achevees, nous disposerons de 180 voitures unifiees de 1re classe et de 645 voitures unifiees de 2e classe.

Trois des locomotives diesel de la sörie Bm 4/4 nos 18401-06, d'une puissance nominale de 1200 CV, ont et§ livrfies en
1960. Leur isolation phonique s'est r6v6!6e eflficace

Des 30 voitures-couchettes de 2e classe que nous avons commandees, 29 ont ete livrees en 1960. Le public
a reserve un accueil favorable ä ces vehicules, qui roulent dans les trains directs de nuit pour Vienne, Rome,

Vintimille, Paris, Calais, Amsterdam, Copenhague et Dortmund.

Nous avons mis au rebut 197 anciennes voitures ä deux et trois essieux et ä caisse en bois. Depuis la fin
de 1956, le pare de ces vehicules a ainsi flechi de 1479 ä 761 unites, soit d'environ 50%.

Wagons

Nous avons pu faire face aux besoins sans cesse croissants de wagons normaux en mettant en service
379 wagons couverts de la serie K4, 208 wagons ouverts de la serie L7 et 142 wagons plats de la serie M5.

Nous n'avons reforme que 79 wagons de type ancien, de sorte que l'accroissement eflfectif est de 650 unites.
Nous avons en outre pris possession de 98 wagons plats ä deux essieux, qui sont surtout construits pour le
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transport d'automobiles sortant d'usine et qui permettent un chargement rapide. Une partie de ces wagons
ont renforce les trains d'automobiles au Saint-Gothard et au Simplon pendant les fetes de Päques et de

Pentecöte.

Les wagons pour le transport de cereales sont de plus en plus demandes. Nous avons repu en automne
les derniers des 100 wagons de ce type commandes en 1959 et nous avons passe un ordre pour 100 autres
de ces vehicules, de sorte que nous disposerons d'environ 300 wagons ä cereales des le printemps 1961.

Le Conseil d'administration a approuve l'achat de 100 nouveaux wagons-silos ä ciment. Les 200 wagons ä

benne levante-basculante commandes en 1958 sont en service. II nous manque encore des wagons speciaux

Nombre
de trains

300 -

250

200 -

150 -

100 -

50 -

Nombre de
locomotives Ae 6/6

- 50

40

iilil

Nombre des trains

pour lesqueis une
deuxiöme locomotive
a 6t6 näcessaire
(double traction)

_ 30

20

10

1957 1958 1959 1960

Trains directs en double traction, ä cause du pare insuffisant de locomotives de ia serie Ae 6/6

Trains directs avec une charge remorquee superieure ä 600 ou 630 t, pour lesqueis il a fallu recourir ä Ia double
traction malgrö l'emploi d'une locomotive Ae 6/6

Nombre de locomotives du type Ae 6/6

pour le dechargement rapide de marchandises en vrac. Nous avons commence par construire six prototypes
pour qu'elles puissent etre dechargees ä la gravite. Ces vehicules ont une capacite de 44 m3; ils sont
destines aux marchandises deversables, telles le charbon et le coke. Les nombre des wagons-citernes
continue ä augmenter rapidement. Ces derniers temps, divers importateurs se sont procure des wagons
ä quatre essieux de ce type (photo page 45).
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Principaux wagons ä marchandises des Chemins de fer federaux suisses

Wagons normaux

ancienne construction
couvert

J2d et K2/K2d 22011...41 650

_j charge maximum 12,5-16 t nombre 200 et 5512

ouvert, ä parois hautes

L2 50 001. ..50121
charge maximum 15

nombre 118

ouvert, ä parois mi-hautes

| L3 et
1h charg

L4 et L5 51 001... 55 870
e maximum 15 t nombre 473 et 572 et 33

M3 et M4 60 301... 63 565
charge maximum 15 t
nombre 304 et 232

plat

jy
12 12

M6 67 001... 67933 charge maximum 16 t nombre 922

nouvelle construction
couvert ouvert, ä parois mi-hautes

plat plat (ancien)
M7 61 001... 69442 M9 69701... 69790
charge maximum 21 t charge maximum 36-43,5 t T I j I I I I I
nombre 1300 nombre 90 i_llllll 1 rill 1 nil' nil 4 Htm mn—nlrai.

wagon standard
couvert

ouvert, ä parois mi-hautes

i.
| r |i K4 46998-50400 L7 53001-55 000

charge maximum 24 t charge maximum 29 t
nombre 3403* nombre 2000 w

plat plat (nouveau)

H
A_

-
A

^
1

-

M5 64001-64500
charge maximum 28 t
nombre 500*

M9 69801 - 69866
charge maximum 56 t
nombre 66*

"Aprös execution de la commande de 1960

Sauf indication contraire, les donnöes relatives au nombre de wagons se rapportent ä fin 1959



Wagons speciaux

wagons ä long bois wagons ä 4 essieux
pour transports lourds

0 73401—73481 charge maximum 2 x 15 t nombre 81 0 73021... 73310 charge maximum 32-58 t nombre 94

wagons ä 6 essieux pour transports lourds

jt
wagons ä 8 essieux pour transports lourds

rW-4
t t I t

0 73201 73322 charge maximum 60-83.5 t nombre 12 0 73251... 73262 charge maximum107,5-114;5 t nombre 4

wagon ä 18 essieux pour transports lourds

0 73 291

charge maximum 262 t
nombre 1

r ptT

on?
wagons amenages pour
la vidange pneumatique
de marchandises pulverulentes

wagons-silos ä cereales
ä dechargement par gravite

0 75301 ...75950
charge maximum 15-27.5 t nombre 500*

0 76501-76803
charge maximum 28 t nombre 303'• ,tP\ A, X

B
U

wagons-citernes

h-

STTsr 12
530 002... 569 049 | P |

charge maximum 7.5-28 t nombre 3769

wagons-foudres

520 001 ...528512 | P_| i

charge maximum 11— 24 t nombre 466
|

^

ti-n

wagons refrigerants

iS

12 12

J 0 70202... 70425
522 900... 559 705 [pj
charge maximum 12.5-19.5 t
nombre 148 et 106

510 705... 517 004 |_PJ

charge maximum 12.5-24 t
nombre 144

wagons ä biere

^(.y
wagons elevateurs-
culbuteurs

wagons ä toit
coulissant

wagons ä toit
basculant

X
L I J_

m
0 78001 ...78300
charge maximum 27 t nombre 203

0 72 001-72 020
charge maximum 17 t nombre 20

0 71001-71003
0 71501-71510
charge maximum 23-27,5 t nombre 13



Petits vehicules ä moteur et vehicules routiers

Les efforts faits en vue de mecaniser autant que possible le travail et de tirer un meilleur parti des
innovations techniques se traduisent aussi par un accroissement du nombre des petits vehicules ä moteur et
des vehicules routiers.

Nombre de
vdhicules

Döveloppement du pare des

petits vöhicules moteurs et
des vöhicules routiers tff1940 1945 1950 1955 1960

Les petits vehicules ä moteur sont surtout des tracteurs affectes au service des manoeuvres dans les gares
de moindre importance et aux transports de materiaux jusqu'aux chantiers (croquis). Le pare des
vehicules routiers comprend surtout des tracteurs electriques et des elevateurs ä fourche, de meme que des

vehicules utilitaires des services des travaux, des depots de locomotives et des ateliers principaux. Nous

avons edicte des prescriptions uniformes en vue d'instruire ä fond et de surveiller systematiquement les

conducteurs de vehicules, au nombre de plus de 5000, qui sont repartis sur l'ensemble du reseau.

Traction

Lors de I'entree en vigueur de l'horaire d'ete, de nouveaux trains-navette ont ete mis en circulation sur la

ligne du Saint-Gothard, sur le parcours Berne-Lucerne, en trafic zurichois de banlieue, ainsi que sur les

tronpons nouvellement electrifies de Cadenazzo-Luino et Oberglatt-Niederweningen. Leur nombre a ainsi

passe ä 52. En vue de reduire les arrets des convois circulant entre la Suisse et Munich, deux paires de trains
sont conduites depuis le printemps au moyen de vehicules moteurs CFF sur le parcours St. Margrethen-
Lindau. Quelques locomotives ont ete munies ä cet effet d'un pantographe du type utilise par les Chemins
de fer federaux autrichiens.
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Photo de droite: les wagons-
citernes pour le transport des

combustibles et carburants
liquides sont toujours plus
imposants. Ce wagon ä quatre
essieux, dont la contenance
est de 77 m3, a 6t6 incorporö
au pare des CFF par une

entreprise priv6e

Photo de gauche: remplace-
ment d'un sabot de frein us6.

La fosse de visite facilite l'op§-
ration

3. Ateliers

Du fait de la reduction de la duree du travail, l'industrie privee a du etre mise plus largement ä contribution
pour l'entretien methodique du pare des vehicules. Les prescriptions de 1956 sur l'entretien des vehicules
moteurs, qui visent ä une compression des depenses, ont donne pleine satisfaction. Comme le montre la

recapitulation ci-apres, les frais d'entretien par kilometre parcouru ont en effet pu etre legerement abaisses
malgre des salaires plus eleves.

An nee 1948 1956 1957 1958 1959

c/km 29,6 27,2 27,2 26,8 26,3

Le nouveau reeul de la traction ä vapeur a entratne une diminution des travaux d'entretien des machines ä

vapeur dans les ateliers de Bienne. Ceux-ci ont des lors pu assumer une partie de l'entretien des locomotives
electriques de manoeuvre dont se chargent les ateliers d'Yverdon. En outre, ils se sont vu confier l'entretien
des locomotives diesel.

Les ateliers d'Olten et de Zurich ont pu terminer la revision principale des 60 premieres voitures legeres de
1 reclasse en acier, qui sont en service depuis une vingtaine d'annee. Actuellement, ce sont les plus anciennes
voitures legeres de 2e classe en acier qui sont soumises ä une revision principale. L'installation de nouveaux
compteurs kilometriques aux voitures legeres en acier a permis de reduire le nombre des revisions normales;
nous avons des lors retire moins de vehicules de la circulation et effectue un plus grand nombre de
revisions principales.

Les ateliers de Bienne ont mis en service un appareil de mesure de l'effort vertical des roues, qui permet
de faire des calculs extremement precis. II Importe surtout que cet effort soit concordant pour les wagons-
citernes vides, qui courent le risque de derailler du fait de leur resistance excessive ä la torsion. Aux ateliers
de Zurich, l'agrandissement de la division de reparation des wagons a commence. Aux ateliers de Bellin-

zone, l'exhaussement de la partie sud du bätiment de service a ete acheve, ce qui a notamment permis
d'amenager le bureau technique selon les exigences actuelles.
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III. Service des bateaux du lac de Constance

Au debut de la saison d'ete, le bateau ä moteur «Zürich» a ete remis en service une fois transforms. Cette

unite, lancee en 1933, a ete dotee de deux nouveaux moteurs diesel de 300 CV chacun, de nouveaux inverseurs
de marche et d'un servo-moteur hydraulique de direction. Les ponts superieurs ont ete dans une large
mesure remanies et modernises. La capacite de transport a pu etre portee de 450 ä 500 passagers et l'equipage
ramene de 6 ä 4 hommes. Gräce ä la mise en service de ce bateau, le programme de renouvellement et de

transformation de ia flotte du lac de Constance, qui comprenait la reconstruction du «Säntis» et du
«Romanshorn», ainsi que la transformation du «Thurgau» et du «Zürich», est dejä execute pour une bonne

part. Le bateau ä vapeur «St. Gallen», qui datait de 1905, a accompli sa derniere sortie le 4 septembre; il a

ensuite ete demoli dans les chantiers de Romanshorn.

Le service de bacs ä autos entre Romanshorn et Friedrichshafen, qui est exploits en commun avec le Chemin
de fer federal allemand, a fonctionne pendant 181 jours. Comme l'annee precedents, il a ete possible de

prevoir un depart toutes les heures avec le bateau CFF ä emplois multiples «Romanshorn» et le bac
allemand «Schüssen». Le nombre total des vehicules ä moteur transportes s'est eleve ä 23 500, ce qui fait
5,14 vehicules en moyenne par service (4,87).

Quelque 3300 wagons de plus que l'annee precedents ont ete transportes par les bacs pour marchandises.
Leur nombre total, 43 700, est le plus eleve qui ait ete enregistre depuis la reprise du service, en 1945.

Le tableau suivant montre 1'evolution des prestations kilometriques fournies ces trois dernieres annees par
nos propres bateaux et par les unites que nous loue le Chemin de fer federal allemand (DB):

1958 1959 1960

Passagers et automobiles km 81 023 85 739 82 021

Marchandises km 66 298 73 740 81 942

Total km 147 321 159 479 163 963

Part des bateaux CFF km 126 286 152 943 157 617

Part des bateaux DB loues km 21 053 6 536 6 346

Le bac «Romanshorn» a transports de Kressbronn ä la rive suisse trois coques de bateau destinees ä des

compagnies de navigation de Suisse romande.
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Pylöne d'angle de la nouvelle ligne de transport commune CKW/CFF entre Göschenen et Immensee. Vue de l'ossature
du mät de 62 mätres, prise du centre de la base

IV. Economie electrique

1. Conditions hydrographiques et ^changes d'änergie

Au debut de 1960, tant ä cause de la secheresse qui avait regne durant la seconds moitie de l'annee precedents

que par suite de l'accroissement ininterrompu de la consommation, la situation etait tres tendue en

ce qui concerns I'approvisionnement en energie electrique. Trois mois auparavant, le 1er octobre 1959,

les bassins d'accumuiation n'etaient remplis qu'ä 76%, ce qui representait 215 millions de kWh, contre
265 millions un an plus tot, le potentiel absolu etant de 282 millions. Au 1er janvier 1960, les reserves d'eau

ne correspondaient plus qu'ä 146 millions de kWh (194 millions au 1er janvier 1959) ou ä 52% du volume
d'accumuiation maximum. Les achats d'energie de secours, qui avaient commence pendant le quatrieme
trimestre de 1959, ont d'abord continue dans touts leur ampleur, sans que nous negligions, en Suisse ou
ä I'etranger, aucune source de courant monophase ä 162/3 periodes. Encore au cours du premier trimestre,
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I'absence de grands froids et nos achats complementaires ont contribue ä reduire progressivement les
besoins en energie de traction qui n'etaient pas couverts; ils ont fini meme par se resorber entierement.
Nous avons pu des lors renoncer peu ä peu aux achats d'energie de secours et nous borner ä ne demander
ä des tiers que les fournitures normales.

Les lacs artificials ont attaint leur niveau le plus bas de I'annee le 10 mai. L'ete pluvieux en a favorise le rem-
plissage. Afin que I'eau ne monte pas trop rapidement et ne deborde pas, nous avons cede de grandes
quantites d'energie en excedent au Chemin de fer federal allemand, ä la SA l'Energie de I'Ouest-Suisse
(EOS), ainsi qu'ä divers ateliers et ä des buffets de gare.

A l'entree de l'hiver 1960-1961, les bassins d'accumulation, remplis ä 99%, etaient prets ä fournir 280 millions
de kWh. Gräce aux abondantes precipitations d'octobre et de novembre, le deficit enregistre le 1er octobre
a pu etre entierement comble au cours du dernier trimestre, si bien que, contrairement ä ce qui s'etait produit
I'annee precedente, nous n'avons pour ainsi dire pas eu besoin d'energie de secours l'hiver dernier. En fin
d'annee, le contenu des bassins representait 76% de leur volume utile, correspondant ä une reserve de
215 millions de kWh. Oes chiffres comprennent la part des CFF ä la production de l'usine de I'Etzel, mais

pas celle qui leur revient ä Göschenen.

Le Departement federal de l'interieur a permis de relever de 0,40 m le niveau du lac Ritom, ce qui en accroit
le volume utile de 0,6 million de m3. Nous avons pu faire usage de cette autorisation pour la premiere fois
au cours du troisieme trimestre.

L'exercice de 1960 a ete caracterise par une nouvelle progression du trafic et, partant, des besoins en energie
monophasee. La production des usines des CFF et des usines communes, ainsi que les achats ä des tiers,
ont atteint au total le chiffre encore jamais egale de 1417 millions de kWh, l'augmentation etant de 103 millions
de kWh, ou 7,8%. D'une annee ä I'autre, la consommation d'energie de traction s'est accrue de 47 millions
de kWh (4,4%), pour s'etablir ä 1119 millions de kWh.

Le tableau ci-dessous indique les quantites d'energie produites, repues et consommees. Alors que ces
chiffres se rapportaient jusqu'ici ä I'annee hydrographique (comprise entre le 1er octobre et le 30 septembre),
ceux qui suivent ont trait ä I'annee civile.

Energie produite et repue 1959 1960

Energie produite par les usines des CFF (Amsteg, Ritom, Vernayaz, kWh kWh
Barberine et Massaboden; usines secondaires de Göschenen et de

Trient) 737 070 000 772 794 000

Energie produite par les usines communes (Etzel et Rupperswil-Auen-
stein), part des CFF 179 492 000 257175 000

Energie repue d'autres usines (Mieville, Mühleberg, Spiez, Gösgen,
Lungernsee, Seebach, Küblis, Laufenbourg) et du Chemin de fer federal
allemand 397 240 000 386 647 000

Quantite totale d'energie produite par les CFF ou repue d'autres usines 1 313 802 000 1 416 616 000

Energie consommee

Energie consommee pour la traction 1 071 747 000 1 118 855 000

Energie affectee ä d'autres usages 6 201 000 24 719 000

Energie fournie ä des chemins defer prives et ä d'autres tiers (servitudes) 44 612 000 46 384 000

Energie en excedent vendue 16 749 000 47 052 000

Energie consommee par les usines et sous-stations, pertes de transport 174 493 000 179 606 000

Consommation totale d'energie 1 313 802 000 1 416 616 000

2. Usines ölectriques

La construction de la grande usine electrique de Göschenen, entreprise en commun avec les Forces motrices
de la Suisse centrale, etait en voie d'achevement ä lafin de l'exercice. La digue de la Göscheneralp - l'ouvrage
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en terre le plus haut d'Europe - a un volume de 9 millions de m3. Elle constituera le verrou d'un lac artificiel
procurant une retenue utile de 75 millions de metres cubes. Le palier Göscheneralp-Göschenen, correspondent

ä une chute moyenne utile de 666,2 m, sera exploits apres les essais de mise en charge de la galerie
sous pression. Le 27 aout, une fois la digue achevee, les vannes de retenue ont ete fermees et le remplissage
du lac a commence. A la fin de I'annee, le niveau du Göscheneralpsee en formation depassait de 51 m la

cote de retenue la plus basse (difference de niveau maximum: 92 m). La quantite d'eau accumulee etait
de 30 millions de m3, equivalant ä 20 millions de kWh pour les CFF. L'execution de la galerie, longue de
7200 m, qui amenera la Furkareuss et le Lochbach dans le lac a subi un certain retard, du ä la mauvaise qualite
de la röche et aux arrivees d'eau massives. Nous comptons achever cet ouvrage en automne 1961. Le
premier alternateur monophase de 50 MVA, avec les dispositifs de couplage et de transformation requis, a ete
mis pour la premiere fois ä contribution les 23 et 24 decembre, en vue de fournir de I'energie reactive d'appoint
pendant les pointes de consommation extraordinaires survenues ä ce moment-lä. La mise en service du

deuxieme alternateur monophase de 50 MVA est prevue au mois d'aoüt 1961. Bien qu'entrepris plus tard,
les travaux du palier Andermatt-Göschenen, caracterise par une chute moyenne utile de 336,7 m, sont en

grande partie termines. Nous pourrons probablement mettre ces installations en service en avril, des que
sera acheve le montage de I'alternateur monophase et de la generatrice triphasee, de 20 MVA chacun.

Alternateur monophas§ no 2, de 50 MVA, de la centrale de Göschenen: le rotor, pesant 170 t, est introduit dans le Stator
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L'amenöe du courant de traction produit ä Göschenen jusqu'aux points d'utilisation du centre et du nord-est
de la Suisse a exige la construction d'une ligne de transport ä gros debit, longue de 98 km, entre Göschenen
et Hendschiken. Les pylönes du tronqon consecutif de 8,7 km reliant Hendschiken ä Rupperswil sont dejä

prevus pour une tension de service double. Abstraction faite de travaux accessoires peu importants, nous
avons pu achever la ligne sur tout son parcours et l'utiliser la premiere fois pour ie transport de l'energie
produite ä l'usine de Göschenen pendant les pointes des 23 et 24 decembre. La mise en service de cette
ligne de transport a permis de creer une artere continue ä 132 kV de 310 km de long, generalement ä deux

lacets, entre Vernayaz et Göschenen par Puidoux, Chietres, Rupperswil, Rotkreuz et Amsteg. Toutes les

centrales importantes du reseau de traction lui sont reliees, soit directement, soit par de courtes lignes ä

66 kV. La stabilite du couplage en parallele des deux groupes d'usines du Valais et du Saint-Gothard s'en
trouvera notablement amelioree. Pour relier la nouvelle ligne de transport ä 132 kV aux installations existantes,
nous devons construire un nouveau poste de couplage 132/66 kV ä Rotkreuz et agrandir le poste exterieur
ä 132 kV de la sous-station de Rupperswil.

La liaison directe des deux groupes d'usines du Valais et du Saint-Gothard par l'artere ä 132 kV Vernayaz-
Rupperswil-Göschenen a eu pour effet d'augmenter considerablement la puissance de court-circuit. Le

remplacement successif des anciens disjoncteurs ä cuve, de 132 et 66 kV, par des disjoncteurs rapides ä

grande puissance contribuera ä accroitre la securite de l'exploitation dans les sous-stations principales bran-
chees sur cette artere. A la sous-station de Chietres, la pose des nouveaux disjoncteurs suit son cours,
tandis qu'ä Rupperswil le montage vient de commencer.

V. Acquisition de materiel

Les achats de materiel sont devenus plus malaises depuis que, dans certains secteurs de l'industrie dont
le potentiel est utilise en plein, les delais de livraison se sont notablement allonges. Ces delais sont, par
exemple, d'un an pour les tubes en acier etire nu, voire de quatorze mois pour les produits lamines en metaux
non ferreux tels que l'aluminium et le cuivre. Cette situation nuit ä ('organisation des achats, car il est difficile
de prevoir les besoins si longtemps d'avance et impossible de tenir en magasin les articles rarement neces-
saires.

Par bonheur, les prix sont demeures ä peu pres stables pendant toute l'annee. Meme les traverses en bois
n'ont pas rencheri. Nos importants stocks de rails nous ont permis d'attendre l'automne 1960, c'est-ä-dire
environ deux ans, avant d'adjuger de nouvelles commandes ä des cours ne depassant pas de plus de 3%
ceux de l'automne 1958. Or, pendant ces deux ans, les prix des rails ont atteint un niveau superieur de 10%
ä ceux auxquels les CFF se sont approvisionnes.

La traction ä vapeur etant de moins en moins utilises, il n'a pas ete necessaire d'acheter du charbon pour
locomotives. Les besoins ont ete couverts ä l'aide des reserves. Afin de pouvoir stocker des carburants

pour moteurs diesel en quantites accrues, nous avons fait entreprendre la construction de quatre grands
entrepots constitues par des reservoirs d'acier de 120 000 litres, qui sont amenages sous terre, car ils doivent
egalement servir ä loger des reserves de guerre.

Les lots de rails livres en execution de commandes anterieures ayant ete minimes, les depenses de I'econo-
mat pour les achats de materiel ont diminue, d'une annee ä l'autre, de 20 millions de francs, pour retomber
ä 93 millions. Par suite de la hausse sensible des cours de la ferraille, le produit des ventes de materiel de

rebut s'est accru de 2,5 millions de francs; il s'inscrit ä 11,3 millions.
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A la gare d'Effretikon, la construction de trois passages supörieurs, qui a permis d'6liminer les passages ä niveau, est un

bei exemple de ia collaboration rail-route


	Installations et véhicules

