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Le nouveau saut-de-moutori proche de la gare de Thalwil permet ä la ligne Coire-Zurich de pdndtrer
en gare sans croisement ä niveau; cette ligne passe en effet sous la double voie en provenance et ä

destination de Zoug.

I. Installations fixes

1. Gänäralitös

Les installations fixes du chemin de fer represented aujourd'hui, sans le terrain, une valeur immobilisee
d'environ 2,6 milliards de francs; elles comprennent le corps de la voie, les tunnels, les ponts, les voies et les
aiguilles, les routes et les places, les quais, les installations de chargement, le reseau d'alimentation en eau,
les constructions destinees ä la correction de cours d'eau, les bätiments et les installations en plein air, les
lignes de contact, les appareils de securite et de telecommunication, comme aussi l'equipement ä basse
tension dans les bätiments et ä ciel ouvert. Les frais annuels de completement, de renouvellement et d'entre-
tien courant de l'ensemble de ces constructions et installations atteignent assez exactement 10% de la valeur
immobilisee. Un peu plus de 6% est affecte aux travaux neufs et aux renouvellements, un peu moins de 4% ä

l'entretien.

Des travaux de construction et d'entretien d'une telle ampleur doivent etre prevus avec soin et selon des

programmes ä longue echeance si I'entreprise veut en retirer le maximum d'avantages. Les ouvrages d'enver-
gure s'etendent sur plusieurs annees et la cadence d'execution ne peut pas en etre librement fixee ou acce-
läräe. Tout au long des transformations de gares, des remplacements de voies et des reconstructions de

ponts, l'exploitation ferroviaire doit pouvoir se derouler en toute securite. A ces difficultes techniques vient
s'ajouter la penurie de personnel, qui se fait chaque annee plus sensible et plus genante. Non seulement il

est de plus en plus malaise de completer l'effectif d'ingenieurs, de techniciens et d'ouvriers professionnels
et autres, mais encore on ne parvient plus guere ä remplacer les agents qui partent. Alors que, depuis 1938,

le volume reel des constructions a quadruple, le nombre des agents occupes au service des travaux ne s'est
accru que de 36%. Les possibilites de confier des projets et des etudes techniques ä des bureaux d'ingenieurs
priväs sont toujours plus limitees, car ces bureaux sont eux-memes debordes et ils eprouvent aussi des
difficultäs ä recruter du personnel. La situation n'est pas differente pour les entrepreneurs et les fournisseurs.
Mäme lorsque de grands travaux de construction sont mis en adjudication, les concurrents sont toujours
moins nombreux, les delais s'allongent et les prix montent. Dans l'industrie, les livraisons se font maintenant
ä tres long terme.
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Pourtoutes ces raisons, les Chemins defer federaux sont dans l'obligation de constater leur incapacity
d'assumer un volume sensiblement accru de travaux de construction et d'entretien. Aussi est-il doublement
important pour eux de n'executer que les ouvrages qui contribuent au maximum ä augmenter le potentiel et
ä rationaliser l'ensemble de I'entreprise. Par la force des choses, il faut en arriver ä un programme d'urgence
qui ne peut guere tenir compte des interets purement locaux et regionaux. De toute evidence, il est necessaire
de favoriser les grands nceuds ferroviaires et les lignes principales. Cette politique des travaux profits non
seulement ä I'entreprise, mais encore ä tout le pays, car c'est elle qui sert le mieux l'economie nationale dans
sa totalite. L'impossibilite oü se trouvent les Chemins de fer federaux de donner suite aux nombreux desirs
qui leur sont exprimes n'est pas une question de mauvaise volonte de leur part; eile decoule des imperatifs de

I'heure, pour lesquels le public ne saurait manquer d'avoir une certaine comprehension.

2. Principaux travaux

Extension des gares

L'annee 1962 a marque le debut de la seconde phase — la plus difficile — de l'extension de la gare de Berne:
le remaniement des voies et des quais sur un ilot etroit situe entre des parties en exploitation de I'ancienne
et de la nouvelle gare. Conformement aux previsions, nous avons pu mettre en service le 30 septembre le

nouveau quai 5, qui est affecte aux trains de la direction de Bienne et, provisoirement aussi, aux trains ä

destination de Lucerne. La transformation integrale de la täte est des voies etait particulierement compliquee.
Elle ne s'en est pas moins deroulee exactement comme il etait prevu et sans le moindre accident, en depit
des derogations radicales qui ont ete apportees ä la circulation des trains; ces travaux ont dure du debut
d'aoüt au milieu de novembre et il a fallu les executer pendant presquetoutes les nuits des fins de semaine. En

ce qui concerne les bätiments postaux, dont la construction est etroitement liee ä l'extension de la gare, de

grands progres ont ete realises; actuellement, tous sont en cours d'execution. Le gros oeuvre de la terrasse
des Grands Remparts, qui surplombe les nouveaux quais 5 et 6, est acheve dans une proportion de 80%.

A la nouvelle gare aux marchandises et de triage de Geneve-La Praille, deux objets importants ont ete mis en
service ä la fin de l'annee: le quai de chargement III et les installations d'enclenchement definitives. Depuis
le ccmmencement d'aoüt, tout le trafic sur le triangle Cornavin-Vernier-Meyrin-La Praille est telecommande.
En date du 29 juin, le Conseil d'administration a accorde un credit de 23 millions de francs pour executer les
halles et les bätiments des services-marchandises ä Geneve-La Praille, ce qui a permis de commencer les

travaux ä la fin de I'ete.

A Lausanne, la construction des nouvelles installations d'enclenchement progresse normalement, tandis

que l'extension du depot avance ä grands pas. A la future gare de triage de Lausanne, dans le secteur
Denges-Lonay, le temps favorable a permis d'executer 700 000 m3 de terrassements destines aux remblais
des voies d'acces, ainsi qu'ä la plate-forme des faisceaux de reception et de triage (photo p. 13). D'autres

ouvrages sont en cours d'execution: le viaduc ä double voie, de 200 m de long, sur la Venoge, comme aussi
divers ponts importants en rapport avec la construction de l'autoroute. II convient de remarquer que le

terrain, particulierement mauvais, est une source de serieuses difficultes. Les deux quais prevus pour la gare
provisoire de l'Exposition nationale de 1964 sont termines.

A la gare de Sierre, dont l'extension a ete approuvee le 26 octobre par le Conseil d'administration, les travaux
d'execution de la plate-forme ont dejä debute.

La construction du nouveau triage de Muttenz II a pu demarrer au printemps. Toutefois, avant de mettre en

chantier les terrassements, dont le volume est considerable, il est necessaire de construire divers ouvrages
d'art. Actuellement, huit ponts destines ä des chevauchements de voies ou ä des passages inferieurs sont
en cours d'execution; il en va de meme de la galerie de pres de 3 km, praticable au personnel d'entretien, qui
est prevue pour les differentes conduites.

Dans sa seance du 1er mars, le Conseil d'administration a approuve le projet d'extension des installations de

debord de la gare aux marchandises de Bale CFF et il a ouvert le credit necessaire de 4 134 000 francs. II

s'agit en fait de la premiere etape de l'agrandissement des installations de la gare aux marchandises locale.
La Society nationale des Chemins de fer francais, qui exploite en commun les installations bäloises, a elle

aussi donne son accord ä ce projet fete dernier. Les travaux ont debute conformement au programme et nous
comptons mettre en service une partie de ('installation dejä en 1963.
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Les plus importants travaux
des cinq dernieres annees
(1958—1962)
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A Chiasso, dans le cadre de la premiere etape, les fouilles et les travaux d'assainissement dans la zone du
faisceau de reception « L » et la region du dos d'äne sont quasi acheves. Actuellement, deux grands passages
superieurs sont en construction. Dans le tunnel de Baierna, long de 550 metres, le betonnage de la voiite est
dejä termine sur 385 metres. Les etudes de detail concernant les nouvelles installations de securite etant
achevees, il a ete possible de commander les principaux organes aux fournisseurs interesses. La construction

de la halle de reparation des wagons est en cours. Le 1er mars, le Conseil d'administration a approuve
I'amenagement d'un faisceau supplemental (deuxieme etape) et accorde le credit correspondant, qui se
monte ä 10,6 millions de francs. Les travaux d'infrastructure ont dejä commence et nous comptons terminer
cet objet en l'espace de deux ans environ.

Nous travaillons presentement ä l'extension de la station de Hergiswil, en vue de la jonction du chemin de fer
Stansstad-Engelberg ä la ligne du Brunig. La nouvelle plate-forme des voies est presque achevee et les

aiguilles de la tete sud sont dejä en service.

A Immensee, les travaux sont si avances que nous prevoyons de mettre en service la double voie cote
Rotkreuz lors du changement d'horaire de 1963 (photo ci-dessous).

Le 29 juin, le Conseil d'administration approuvait le projet d'extension de la gare de Langenthal et ouvrait
ä cet effet un credit de 19,376 millions de francs. A la future gare aux marchandises, nous avons acheve les

travaux de remblayage, qui atteignent 100 000 m3 en nombre rond. Au surplus, nous avons dejä pose trois
voies de circulation et de garage, ainsi que la voie de tiroir du dos d'äne.

Le 4 septembre, le Conseil d'administration a approuve le projet de planification des installations ferroviaires
de la region d'Olten que lui avait presente la Direction generale. Plusieurs conferences et reunions ont alors
eu lieu aux fins de renseigner les autorites cantonales et communales, ainsi que des milieux etendus. Pour
etre certains de disposer des parcelles les plus importantes, nous avons entame la procedure d'expropriation
ä titre preventif. Les amenagements visant ä accroitre le potentiel des installations de la region d'Olten
interessant le secteur s'etendant de Rothrist ä Rupperswil. Le programme des travaux, qui dureront
une vingtaine d'annees, comprend la construction d'une gare de messageries, d'une gare aux
marchandises locale et d'un important triage. Enfin, la derniere etape consistera ä transformer la gare aux

voyageurs.

L'ete dernier, il a ete possible d'introduire provisoirement la double voie cöte Oberrieden Dorf en gare de

Thalwil, peu apres qu'eut ete acheve le gros ceuvre du saut-de-mouton enjambant la future voie d'entree de

Richterswil (photo p. 29). Grace aux conditions meteorologiques favorables, I'amenagement consecutif de

la tete sud a pu etre active au point que, les premiers jours de decembre, la nouvelle voie d'entree de la ligne
du lac etait ä son tour mise en exploitation.
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Durant I'exercice, la transformation de la gare d'Effretikon a fait de grands progres. Nous avons acheve la

nouvelle tete des voies cote Zurich, ainsi que les voies affectees au trafic-marchandises local. En automne
le passage sous voies central a ete ouvert au public et, au debut de decembre, la nouvelle halle aux merchandises

a ete mise en service.

La Direction generale a soumis au Chemin de fer federal allemand et aux autorites schaffhousoises un projet
d'extension de la gare de Schaffhouse que ses services avaient mis au point.

La premiere etape du programme d'extension des gares de la region zurichoise comprend la construction
d'un nouvel enclenchement electrique et l'amenagement des installations de telecommunication de la gare
principale. Commencee en ete 1960, l'execution de ces deux objets s'est poursuivie durant I'exercice confor-
möment aux previsions. A l'interieur du poste directeur, on procede actuellement ä I'equipement technique,
qui comprend un nombre considerable d'organes; ä I'exterieur, on travaille ä la pose des cables. L'etude et
la fabrication des appareils de telecommunication suivent leur cours; ces appareils seront mis en service
en meme temps que le poste d'enclenchement.

La procedure d'approbation des plans et d'expropriation des terrains du futur triage de la vallee de la Lim mat,

engagee en 1955 dejä, n'a pas encore abouti. Les points litigieux relatifs ä ia procedure d'approbation des

plans concernent principalement des questions techniques de detail qui ont trait ä l'importance des routes
dans le perimetre des nouvelles installations ferroviaires. En revanche, la question de l'emplacement du

triage, ardemment controversee, a ete defmitivement tranches. La procedure d'expropriation a pu etre acce-
leree au point que la decision de la commission föderale d'estimation est attendue au printemps 1963.

Construction de nouvelles lignes et doublement de voies

Entre Lausanne et Renens, non seulement la plate-forme destinee ä la troisieme voie est etablie, mais encore
les rails sont poses sur la moitie du parcours. Toutefois, cette voie ne pourra etre mise en service qu'apres
l'achevement de l'important ouvrage franchissant l'avenue du Chablais. A la tete est de la gare de Renens,
les modifications de voies touchent ä leur fin.

Sur le tronpon Busswil-Brügg, le doublement de la voie sera termine en 1963, mais la transformation des

gares de Busswil et de Brügg est dejä achevee. La bifurcation de Madretsch a ete dotee d'un appareillage de

telecommande.

L'etä dernier, il a ete possible de mettre en service la seconde voie sur le tronpon Thalwil-Oberrieden Dorf;
ainsi, tout le parcours Thalwil-Horgen Oberdorf est maintenant exploite en double voie. Nous procedons
actuellement ä la transformation de la halte d'Oberrieden Dorf.

Entre Rotkreuz et Immensee, la

plate-forme destinäe ä la deuxiäme
voieestbientöt prete. L'exploitation
en double voie sera introduite lors
du changement d'horaire de 1963.
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Schema des futures installations ferroviaires du parcours Ziegelbrücke-Weesen-(Kerenzerberg)-Mühlehorn

A Trace de la ligne actuelle ä voie unique
D Tracä de la future double voie
G Ligne ä voie unique Ziegelbrücke-Glaris

K Tunnel du Kerenzerberg
N Ligne Weesen-Näfels, supprimäe en 1931

W Route nationale N 3 en construction (route du lac de

Walenstadt)

Les grands travaux occasionnes par la construction de la route nationale N 2 entre Melide et Bissone entrat-
neront la transformation et l'agrandissement de la station de Melide. L'etape suivante sera la pose de la

seconde voie sur la digue.

En depit de la penurie de main-d'oeuvre due ä I'essor economique, les travaux d'infrastructure en vue du dou-
blement de la voie sur la ligne de la rive droite du lac de Zurich ont progresse d'une fapon satisfaisante dans
les deux secteurs Küsnacht-Herrliberg-Feldmeilen et Stäfa-Uerikon, futurs ilots en double voie; ces travaux
avaient ete commences au printemps. Sur le tronpon Herrliberg-Erlenbach-Feldmeilen, oü les conditions
topographiques sont particulierement difficiles, nous avons acheve plusieurs ouvrages d'art importants.
L'execution d'autres objets est en cours. D'entente avec le Departement cantonal des travaux publics, nous
avons au surplus poursuivi l'etude des ouvrages importants necessites par les corrections de routes.

Dans le cadre des lignes d'acces au futurtriage de la vallee de la Limmat, nous avons acheve la mise au point
des plans d'execution de la nouvelle jonction Zurich Oerlikon-Zurich Altstetten — qui contournera la gare
principale de Zurich — et d'extension des gares d'Oerlikon et d'Altstetten. Le Conseil d'administration a vote
le credit necessaire de 86,632 millions dans sa seance du 26 octobre. La nouvelle ligne de raccordement
franchira la colline du Käferberg, separant les vallees de la Limmat et de la Glatt, dans un tunnel de 2,1 km. La

construction de ce souterrain ayant ete adjugee, les travaux ont pu debuter encore avant la fin de I'exercice.
En octobre, le Conseil d'administration a approuve egalement le projet d'etablissement de la double voie

Ziegelbrücke-Weesen-Gäsi et accorde le credit correspondant de 33,7 millions. Ce projet prevoit le deplace-
ment integral de la ligne surtout le parcours Ziegelbrücke-Weesen-Gäsi, la construction d'une nouvelle gare
ä Weesen, au sud du canal de la Linth, ainsi que l'extension de la gare de Ziegelbrücke (photo ci-dessus)
Les travaux, d'une duree probable de six ä sept ans, doivent etre mis en chantier au printemps de 1963; ils
debuteront par l'agrandissement de la gare de Ziegelbrücke.

Installations de securite et de telecommunication

Dans le courant de 1962, nous avons mis en service 13 installations de securite et 15 appareils d'enclenche-
ment electriques. Trois de ces installations — les bifurcations de Chatelaine et de Saint-Jean, ä Geneve, et
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de Madretsch, entre Bienne et Brügg — sont dotees d'un appareillage de telecommande. Nous avons ainsi
pu supprimer 14 postes mecaniques. Actuellement, le reseau compte 437 appareils d'enclenchemerit elec-
triques (44,5%) et encore 546 appareils mecaniques (55,5%).

Nous avons mis en service 331 signaux lumineux (signaux principaux, avances et secondaires); ä la fin de

l'exercice, leur nombre avait ainsi passe ä 7225 (76,2%), de Sorte qu'il ne restait plus que 2252 signaux
mecaniques (23,8%).

Nous avons installs le block sur 42 km de lignes et cree 13 sections de block. A la fin de 1962, le block exis-
tait sur 1289 km (78%) de lignes ä voie unique et sur 1170 km (92,5%) de lignes ä double voie. Aujourd'hui, sur
2459 km de lignes pourvues du block, 333 km (13,5%) ont le block automatique.

1957 1958 1959 1960 1961 1962

Progression du nombre des appareils de voie ä lames flexibles.

La mise en service du central de Berne a permis d'achever la premiere etape du reseau de teleimprimeurs.
Des preparatifs sont en cours pour instaurer le trafic direct par teleimprimeurs avec les chemins de fer
franpais et italiens.

La radio au service du chemin de fer ne cesse de gagner en importance. Sur le plan technique comme sous
Tangle de Texploitation, il convient d'etudier de pres ses possibilites d'emploi dans le domains ferroviaire,
car il est certain que la nouvelle technique permet de rationaliser le service, tout en accroissant la securite.
Au cours de l'exercice ecoule, les gares de Sion et de Buchs ont ete dotees d'equipements radio importants.
A Buchs, oü les operations de manoeuvre sont particulierement nombreuses, la direction de la gare emploie
en fait exclusivement la radio comme moyen d'entente; c'est lä une innovation sur le reseau des CFF. Sur le

parcours Erstfeld-Chiasso, plusieurs trains de marchandises sont pourvus d'appareils radio, ce qui assure
une liaison permanente et rapide entre le mecanicien et Tagent d'accompagnement poste sur le wagon de

queue.
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Ponts et ouvrages d'art

A Bale, sur la ligne de raccordement reliant la gare CFF ä la gare badoise, l'ancien pont ä voie unique fran-
chissant le Rhin a ete remplace par un ouvrage metallique ä double voie (photo p. 19), ce qui a permis d'abolir
les restrictions de charge en vigueur sur ce tronpon. Cet ouvrage est le plus grand pont en acier du reseau
des CFF.

Conformement au programme de remplacement des anciens ponts ä treillis de la ligne du Saint-Gothard, le

pont median sur la Meienreuss, situe un peu au-dessus de Wassen, a fait place ä une voüte en beton revetue
de pierre naturelle.

Non loin de la station de Gampel-Steg, la voie de raccordement de la nouvelle usine AI AG franchit le Rhone
sur un pont particulierement interessant: il s'agit d'un ouvrage en beton precontract, qui est le plus grand
pont-rail de ce type execute en Suisse (photo ci-dessous).

Les extensions de gares, les doublements de voies, ainsi que Pamenagement du reseau routier, ont necessite
la construction d'un grand nombre d'autres ouvrages. La collaboration avec d'autres reseaux d'Etat

europeens vise essentiellement ä unifier les bases et les methodes de calcul, comme aussi ä normaliser
les aciers entrant dans la construction des ponts.

Passages ä niveau

Durant I'exercice ecoule, il a ete possible de supprimer pas moins de 82 passages ä niveau. A vrai dire,
21 d'entre eux se trouvaient sur la ligne Nyon-Crassier, fermee au trafic Pete dernier. Alors que
27 ouvrages de remplacement se trouvent dejä en service, 24 autres sont en cours d'execution et 61 ä l'etude.
Les nouveaux credits accordes pour la suppression des passages ä niveau ont depasse 4 millions de francs
et les montants depenses en 1962 se sont eleves ä 5,9 millions defrancs en nombre rond. Parmi les objets les

plus importants, nous citerons les nouveaux ouvrages de croisement construits ä Busswil, Brügg, Chiggio-
gna (entre Faido et Lavorgo), Melide, Bissone, Baden (nouvelle route de Brougg), ainsi qu'aux Verrieres
(photos p. 4 et 41).

38



Les quatre groupes de travail de la commission pour l'assainissement des passages ä niveau ont pratique-
ment termine leurs travaux, apres une etude tres fouillee du problems. Le programme etabli par cette
commission, que le Conseil federal a instituee en 1960, mentionne, pour les CFF seulement, un total de 798

passages ä niveau, dont 112 interessant les routes principales et 686 les routes communales ou les chemins
prives. La depense correspondante a ete estimee ä 380 millions de francs environ. La premiere etape, baptisäe
programme d'urgence, comprend l'elimination de 93 croisements ä niveau. Elle entrainera une depense
approximative de 102 millions de francs.

Pour accroitre la securite aux passages ä niveau munis de demi-barrieres, nous en avons muni trois, ä titre
d'essai, d'aimants d'arret automatique; ces passages ä niveau se trouvent ä La Porte du Scex et ä Fenalet,
dans le Bas-Valais, ainsi qu'ä Leimern, entre Aarberg et Lyss. Si le mecanisme des demi-barrieres est avarie
ou s'il n'est pas mis en action, les aimants, places ä distance de freinage, declenchent le dispositif d'arret
automatique du vehicule moteur.

1952 1953 1954 1955 1956 1957 1958 1959 1960 1961 1962

Rythme de progression des voies sans joints.

Par ailleurs, dix nouveaux postes de barrieres ont ete munis d'annonciateurs conjugues avec le block de

ligne, de Sorte qu'ä la fin de I'annee, 165 postes au total, assurant le service de 296 barrieres,
etaient dotes de ce dispositif.

3. Entretien et renouvellement des voies

Nous entendons maintenir les depenses occasionnees par le renouvellement et l'entretien des voies et des
branchements dans des limites acceptables, en depit des sollicitations accrues auxquelles est soumis le

matäriel; aussi avons-nous largement fait appel aux possibilites offertes par la technique moderne dans le

domaine de la superstructure. Notre effort a porte specialement sur la pose de voies sans joints et de
branchements ä lames flexibles (photos p. 37 et ci-dessus). Notre programme d'essai, qui comprenait la sou-
dure des joints de 66 unites de branchements, a donne des resultats favorables; en consequence, nous
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avons decide de souder dorenavant les joints de tous les appareils ä lames flexibles. En raison surtout de
la penurie de main-d'oeuvre, nous avons voue une attention particuliere ä la question de la mecanisation
des travaux de voie. L'utilisation d'une bourreuse-niveleuse ouvre des perspectives nouvelles, qui sem-
blent devoir etre couronnees de succes.

Les refections de voies ont porte sur 258 km, dont 203 km ont ete dotes de rails neufs. Les rails ont ete soudes
sur une longueur de 188 km, de sorte qu'ä la fin de I'exercice les voies sans joints totalisaient 810 km (12,4%
des km de voie). La superstructure lourde CFF III a ete appliquee sur 22 km.

Les travaux de refection ont occasionne la pose de 401 nouveaux appareils de voie et de 123 unites de bran-
chements construites avec du materiel regenere. Compte tenu des fournitures pour les travaux neufs, I'ate-
lier de la superstructure de Hägendorf a livre au total 1074 unites de branchements en 1962. Actuellement, le

nombre des appareils ä lames flexibles qui sont poses est de 1062, ce qui represente 5,2% de Pensemble des
branchements en service.

Dans chacune des gares de La Chaux-de-Fonds, Göschenen et Zurich g. p., nous avons mis ä l'essai dix

equipements ä rayonnement infrarouge pour le chauffage des branchements; fonctionnant au gaz
propane, ces appareils ont donne des resultats satisfaisants. A l'atelier central de la superstructure, le mouve-
ment du materiel a augments de 27 000 tonnes (19%) et atteint le chiffre de 166 000 tonnes. La production de

Installation de soudage des rails a ete de 365 km, ce qui represente 10 180 soudures, chiffre le plus eleve

jamais atteint en une annee.

Les travaux d'entretien des voies, le desherbage chimique, l'elimination de l'usure ondulatoire avec le wagon
de meulage et l'auscultation aux ultrasons de la superstructure ont ete executes au meme rythme que
d'habitude. Le controls de pres de 3500 km de voies principales avec le wagon de mesure a donne une image
satisfaisante. II a permis de constater qu'en depit de l'utilisation intensive de la superstructure et de la penurie
de personnel, l'etat geometrique de la voie a pu etre maintenu au meme niveau que l'annee precedents.

II. Vehicules, traction et ateliers

1. Generalites

Pour l'acquisition de nouveaux vehicules, nous disposons annuellement d'un montant approximatif de
120 millions de francs. 40% environ de cette somme est reserves aux vehicules moteurs, 40% aux voitures et

20% aux wagons ä marchandises et aux wagons de service. Jusqu'ici, les commandes de nouveaux vehicules
moteurs avaient essentiellement pour but de supprimer la traction ä vapeur et de nous fournir les moyens de

traction indispensables pour faire face ä l'accroissement du trafic. Aujourd'hui, il s'agit de renouveler le

pare de locomotives electriques. Comme il ressort du tableau de la page 46, une grande partie des machines
actuelles datent de la premiere etape d'electrification; e'est dire que leur vieillissement s'accentuera
rapidement au cours des prochaines annees. En revanche, le pare de voitures et de wagons fait l'objet d'un

rajeunissement intensif depuis des annees dejä.

2. Vähicules et traction

Vehicules moteurs

La livraison des 24 locomotives de la serie Ae6/6 commandees en 1960 a commence durant les premiers mois
de 1962. En automne 1963, nous disposerons de 74 machines modernes de ce type. En raison de l'intensite
actuelle du trafic sur la plupart de nos lignes et en particulier sur celle du Saint-Gothard, nous avons ete
heureux que les fournisseurs nous livrent ces locomotives ä la date prevue et parfois meme anterieurement.

Techniquement parlant, les anciennes locomotives, ä commande par bielles, pour trains de marchandises
ne sont plus en mesure d'assurer le trafic de transit lourd; au surplus, pour des raisons d'exploitation, une

reserve de vehicules est indispensable. C'est pourquoi, dans sa seance du 27 avril, le Conseil d'administra-
tion nous a autorises ä acheter 26 nouvelles locomotives Ae 6/6, en sorte que le pare de machines de cette
serie se montera ä 100 unites au cours de l'annee 1965.

Dans la periode 1957/1958, six locomotives de manoeuvre bicourant de la serie Ee 3/3 II (15 kV-16 2/3 Hz et
25 kV-50 Hz) ont ete mises en service ä Bale. Les experiences favorables faites avec ce matäriel nous ont
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Un train de marchandises lourd, remorquö par une locomotive Ae 6/6, franchit ä toute allure le nouvel ouvrage de Chig-
giogna. L'ancien passage ä niveau de la route du Saint-Gothard, entre Faido et Lavorgo, a pu etre supprime en novembre
1962.

engages ä commander dix locomotives de manoeuvre quadricourant de la serie Ee 3/3 IV (photo p. 47). Neuf
de ces machines ont ete livrees dans le courant de I'exercice. Comme ces engins sont destines aux gares de

Geneve et de Chiasso, ils ont ete prevus pour quatre systemes differents: 15 kV-16 2/3 Hz (CFF), 25 kV-50 Hz

et 1500 V courant continu (SNCF), et enfin 3000 V courant continu (FS). Ces dix locomotives sont identiques.
Quand I'exploitation a lieu en courant alternatif, un redresseur ä vapeur de mercure (excitron) intervient, de

sorte que les moteurs sont alimentes en courant continu quel que soit le courant dans la catenaire.

Comme il importe d'ameliorer aussi le pare des vehicules moteurs existants, nous avons modernise un certain

nombre de ces engins. C'est ainsi que les 25fourgons automoteurs De 4/4 (ancienne designation: Fe 4/4)

datant de 1927/1928 ont ete dotes de nouveaux moteurs de traction et de nouveaux entralnements; nous avons
meme parfois remplace les bogies. Les anciens moteurs ont servi ä equiper des tracteurs ambimoteurs
Tern III. L'automotrice Diesel Dm 2/41692 (ancienne Fm 2/4), construite en 1930, a egalement ete transformee.

Voitures

Durant I'exercice, les fabriques suisses de vehicules ont livre 186 voitures unifiees de 2® classe, d'une capacity

totale de 14 880 places, ce qui nous a permis de mettre au rebut 123 anciennes voitures ä deux ou ä trois
essieux. A fin 1962, le nombre des places offertes s'est done accru de plus de 8100.

La livraison des 275 voitures unifiees de 2e classe commandees en 1960 a debute conformement au

programme; eile sera achevee ä la fin de 1963. A titre d'essai, vingt-cinq vehicules de cette serie ont ete munis
de fenetres ä guillotine; comme la partie inferieure est fixe, l'etancheite de la baie est meilleure. Nous exa-
minons actuellement si ce resultat ne pourrait pas aussi etre obtenu d'une fagon plus esthetique. Une nou-
velle commande de 310 voitures unifiees de 2® classe a ete passee en 1962. Apres la livraison complete de

cette serie, qui sera chose faite en 1965, nous serons en mesure de retirer de la circulation la totality des

voitures ä deux ou trois essieux encore en service. Dans un dessein experimental,les Chemins deferfederaux
ont mis en circulation trois voitures legeres dont la caisse, ainsi que certains organes des bogies, sont en

aluminium. Au point de vue conception et dimensions, ces vehicules ne different en rien des voitures unifiees
de 2® classe. Le recours ä I'aluminium a permis de ramener le poids total de la voiture de 28 ä 19 tonnes, sans

pour autant alterer sensiblement les conditions de resistance de I'ensemble.
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Depuis des annees dejä, les trains internationaux reguliers empruntant le reseau Suisse sont dotes du

chauffage electrique. Lors des pointes de trafic, surtout ä Noel et en fin d'annee, il n'est pas rare que les

chemins de fer etrangers torment des compositions de trains speciaux avec du materiel qui ne peut etre
chauffe qu'ä la vapeur. C'est pourquoi nous disposons de dix wagons de chauffage: huit d'entre eux ont ete

transformes jusqu'ici en vue de remplacer le charbon par du mazout et ils ont ete dotes de brüleurs automa-
tiques. Ces memes wagons sont utilises avec succes pour rechauffer des liquides epais ä base de goudron
ou d'autres produits similaires contenus dans des citernes.

Wagons

Depuis 1955, nous avons mis en service pres de 7500 wagons. Un nouveau programme, adopte en 1961, pre-
voit le remplacement des wagons demodes ou dont la capacite ne correspond plus aux besoins actuels.
Nous avons passe cette annee-lä une commande totale de 706 wagons, dont quelques-uns sont dejä livres.
II s'agit notamment de wagons ä dechargement automatique, d'une capacite de 44 m3, pour le transport du

charbon et du coke. Les trois silos de ce type de vehicule peuvent etre vides individuellement, soit par-des-
sous, soit lateralement, ä gauche ou ä droite de la voie. Durant I'exercice, nous avons commande un millier
de wagons, tant pour agrandir notre pare que pour remplacer les vehicules mis au rebut. Ce chiffre comprend
200 wagons couverts de la serie J4, 400 wagons ouverts L7,100 wagons ä toit basculant, 100 wagons-silos ä

gravier, 100 wagons elevateurs-culbuteurs, 50 wagons-silos pour le transport du ciment, 8 wagons Talbot ä

dechargement par gravite, 20 wagons ä trois silos et un wagon ä 12 essieux pour transports lourds.

Actuellement, le pare des wagons CFF comprend une proportion d'environ 60% de vehicules munis de rou-
lements ä rouleaux, en sorte que le nombre des echauffements d'essieux a sensiblement diminue. Le

remplacement des paliers lisses par des paliers ä rouleaux revet une importance accrue depuis que I'Union
internationale des wagons a decide de porter detrois ä quatre ans le delai de revision des wagons dotes de

boites d'essieux ä rouleaux. Cette decision entrainera des economies importantes.

La mise en service de 135wagons d'accompagnement pourtrains de marchandises.de la serie Db 10301-435,

a permis d'ameliorer les conditions detravail des agents des trains de marchandises directs ou en transit. II

s'agit d'anciennes voitures entierement transformees dans nos ateliers.

Petits vehicules ä moteur et vehicules routiers

Lors de l'acquisition de petits vehicules ä moteur et de vehicules routiers, il imports de proceder systemati-
quement. Telle est la raison pour laquelle, ä I'avenir, ces deux categories de vehicules figureront au budget
de construction sous deux numeros distincts. En vue de rationaliser toujours plus l'entretien des petits
vehicules ä moteur et des vehicules routiers, nous avons ameliore methodiquement les installations prevues
ä cet effet dans les depots de locomotives. L'atelier moderne cree ä Bienne en 1961 nous met en mesure de

travailler beaucoup plus rationnellement. A Olten, nous avons inaugure une station pour le lavage et le
service des vehicules, tandis qu'un nouvel atelier a ete amenage au depot F de Zurich. Une installation semblable
est prevue ä Berne.

Pour le service des bagages de la gare de Berne, nous avons fait l'acquisition de six tracteurs electriques
lourds ä quatre roues d'un type nouveau (photo p. 26), dont la vitesse maximum est de 18 km/h. Dans les

tunnels ä bagages, ces vehicules sont capables de remorquer une charge de 4 tonnes ä failure de 4km/h. Iis

Naissance d'une locomotive Ae 6/6
1. Avant que les ateliers des entreprises späcialisöes dans la construction des locomotives donnent le premier coup de
marteau, les bureaux d'ätudes ont travaillä pendant des mois ä ätablir les dessins d'exäcution; pour une locomotive Ae 6/6,
il y en a plus de 3000! Les ingänieurs de la division de la traction et des ateliers communiquent leurs veeux et leurs suggestions

et ils se prononcent sur les propositions des fournisseurs.
2. Les travaux de soudure exigent une grande conscience professionnelle. Pendant toute son existence, le chassis de la
locomotive doit transmettre les efforts de traction et les reactions des tampons, qui sont soumis ä des variations conti-
nuelles et peuvent atteindre plus de 30 000 kg. En assemblant par soudage des töles et des corps creux dont la forme est
dictSe par les lois de la technologie, on obtient un chassis en mesure de rösister ä toutes les sollicitations.
3. La caisse de la locomotive sert eile aussi ä absorber les efforts. Soudäe au chassis, eile est munie des consoles et
ouvertures nöcessaires ä la pose de l'ensemble des organes möcaniques et älectriques. II faut beaucoup d'adresse et
d'expärience pour respecter les dimensions et les angles imposäs, comme aussi pour dresser les surfaces des parois.
4. Voici un chassis de bogie retournä sur le plateau de la machine ä percer. Pour que plus tard l'engrönement des roues
dentäes soit exact et que les ressorts et les biellettes de suspension aient le jeu voulu, l'usinage doit etre exäcutä avec une
precision du centiäme de millimetre. C'est dire que non seulement la perceuse mais aussi l'ouvrierdoivent possäder des
qualitäs exceptionnelles.
5. Essieu moteur et entrainement sont prets ä ätre posös. C'est le pignon du moteur de traction qui, une fois ce dernier en
place, transmettra le couple moteur ä la grande couronne dentäe; entre celle-ci et les roues est logäe une suspension
älastique qui, pendant la marche, garantit en permanence un jeu süffisant.
6. Le röle du transformateur est d'abaisser la tension relativement haute de 15 000 V 16 2/j Hz de la ligne de contact pour
alimenter les moteurs de traction en basse tension. Le graduateur ä haute tension, qui fait corps avec I'appareil, permet
d'enclencher 28 crans diffärents, suivant la charge et la vitesse du train. Suite page 45
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sont egalement equipes pour circuler sur la voie publique; outre les freins reglementaires (frein hydraulique
ä pied et frein mecanique ä main), ils possedent un frein electrique ä recuperation qui permet de charger la

batterie sur les pentes.

Traction

Sur les longues declivites — par exemple au Saint-Gothard —, la conduite des trains de voyageurs necessi-
tait autrefois, outre le frein automatique ä air comprime, un frein moderable; or, avec les triples valves,
I'epuisement du frein et par suite l'emballement des convois n'etaient pas exclus. En raison des progres
realises dans la construction des distributeurs equipant le frein automatique ä air comprime, nous avons
decide en 1956 de supprimer le frein moderable. Les dernieres dispositions relatives ä l'emploi de ce frein
ont ete abandonnees au cours de I'exercice.

Pour tenir compte du fort accroissement du trafic, comme aussi pour ameliorer la productivity et les conditions

de travail des agents, il est indispensable de moderniser egalement les installations du service de la

traction. Ces dernieres annees, nous avons mis l'accent sur l'amelioration des ateliers affectes ä la petite
reparation des wagons. Des perfectionnements systematiques doivent etre apportes au service technique
du materiel roulant ä cause de l'elevation de la vitesse des trains de marchandises et de I'usure plus rapide
des wagons, qui sont utilises d'une maniere intensive (pool EUROP).

Dans les grands triages, il est necessaire de disposer d'ateliers de reparation afin de contröler les wagons et
au besoin d'eliminer les vehicules gravement avaries. Pour ces motifs, les reparations en plein air et les
methodes artisanales traditionnelles sont depassees.

3. Ateliers

Durant I'exercice, l'effectif du personnel des ateliers a continue ä baisser. Nous avons dü enregistrer de
nouvelles demissions et les difficultes de recrutement ne nous ont pas permis de combler tous les vides.
En depit d'une rationalisation plus poussee, de l'allongement des delais de revision et des commandes
passees ä I'industrie privee, nous avons eu de la peine ä executer le programme d'entretien methodique. Afin
de pouvoir liberer un nombre süffisant de vehicules moteurs pour les pointes de trafic des fins de semaine, les
ateliers d'Yverdon, de Bellinzone et de Zurich ont fourni un effort considerable durant la periode de juin ä

octobre, ainsi que pendant les fetes de fin d'annee; ils ont dü introduire le travail par equipes et le personnel
a accompli un nombre eleve d'heures supplementaires. Dans plusieurs cas, grace ä la collaboration des
divisions des wagons, il a ete possible de remettre rapidement en etat les caisses de locomotives gravement
avariees.

Les automotrices BDe4/4, dont I'entretien incombait jusqu'ici aux ateliers d'Yverdon, ont ete attributes aux
ateliers de Zurich, qui sont mieux ä meme d'entretenir les compartiments ä voyageurs et qui disposent en

outre de voies de remisage plus favorables pour les longs vehicules. En compensation, les ateliers d'Yverdon

se sont vu confier I'entretien des locomotives Re 4/4.

Aux ateliers de Zurich, la premiere phase de construction de la nouvelle halle des voitures s'est achevee par
la mise en service de l'installation de peinture au pistolet (photo p. 22). II s'agit d'un equipement
ultramoderne, oü les vehicules ä peindre se deplacent lentement, grace ä un dispositif mecanique, le long du

stand de giclement, qui est fixe. L'operation ne dure que 15 minutes.

7. Le bobinage des moteurs de traction doit etre trts soignt. Le rotor proprement dit se compose de töles d'acier lamel-
I6es munies d'encoches dans lesquelles sont logts les conducteurs en cuivre. II convient de mentionner aussi I'isolation,
dont la mise en place exige du bobineur une trös grande habilet§ professionnelle.
8. Les six moteurs de traction de la locomotive, totalisant 6000 CV, sont prets ä etre pos6s. L'extr£mit§ des arbres va
recevoir le pignon d'entratnement dont il a 6t6 question au chiffre 5. On apergoit ä droite les ouvertures de ventilation, car
II taut constamment övacuer pendant la marche la chaleur produite par le passage du courant.
9. Le bogie, comprenant le chassis, les trois essieux moteurs et les moteurs de traction, est complötement monte. On voit
ä gauche la puissante timonerie du frein. Au moyen d'une manivelle, I'essieu avant entraine la pompe de graissage des
boudins. Ce dispositif manage non seulement les roues, mais encore les rails des trongons oil les courbes sont nom-
breuses.
10. On procöde au montage de la caisse. Celle-ci s'appuie sur des pivots supportös par des ressorts places entre le
deuxiöme et le troisiöme essieu moteur. La transmission des efforts de traotion et de choc s'opere par l'interm§diaire de
pivots et grace ä difförents leviers que I'on pose une fois la caisse mise en place.
11. Les ouvriers achövent le montage des services öleatriques auxiliaires, qui exigent la mise en place et le raccordement
de centaines de cables. Toute erreur retarde la reception de la locomotive. On voit ä droite le moteur destine ä entrafner
les puissants ventilateurs de refroidissement.
12. La locomotive Ae 6/6 n° 11451, qui porte les armoiries de la ville de Winterthour, se prepare ä effectuer son premier
essai en ligne. Sa construction a exig§ des milliers de pifeces et pr&s de 100 000 heures de travail dans les ateliers des
fournisseurs. Si I'essai est concluant, la locomotive sera immädiatement mise en service, car le travail ne manque pas!
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Classement des vöhicules moteurs Slectriques par rang d'äge (Nombre de vbhicules moteurs mis en service chaque annöe)

h Locomotives Slectriques rzi Automotrices Slectriques

Apres avoir acheve la revision principale des 20 voitures AB4Ü 2721-40 et des 12 voitures B4Ü 5819-30 qu
circulent sur ie parcours Geneve-Munich, nous avons commence ä reviser les voitures legeres de l'impor-
tante serie B4Ü 5401-5715. A cette occasion, ces vehicules seront munis de sieges rembourres.

Pour que les ateliers d'Olten puissent s'occuper du nombre accru de voitures ä quatre essieux, nous avons
du transformer la division des wagons III et allonger differentes voies, en meme temps que nous chargions
les ateliers de Coire d'effectuer plusieurs revisions principales de fourgons legers en acier, ainsi que la

reparation de quelques voitures legeres endommagees. Au surplus, les ateliers de Coire ont transforms
plusieurs voitures rSformSes, ä deux ou ä trois essieux, en fourgons de tri. Comme ces travaux touchent ä

leur fin, la revision principale des wagons L6 a pu commencer. Ce travail s'exScutera ä la chaine et la

construction actuelle sera maintenue, la guerite de frein en moins, mais ces vehicules seront munis de portes
renforcees ä deux battants, en acier soude, ainsi que de roulements ä rouleaux.

Comme la chaudronnerie des ateliers de Bienne servira ä l'entretien des locomotives Diesel, nous sommes
en train de remplacer le chariot transbordeur actuel de 40 tonnes, qui a 70 ans, par un engin de 120 tonnes.
Huit nouveaux verins de levage et diverses autres installations speciales faciliteront l'entretien de ces
vehicules.

III. Service des bateaux du lac de Constance

Le nombre des voyageurs, qui s'est eleve ä 522 000, a ete plus ou moins le meme que I'annee precedente.
Grace aux conditions meteorologiques favorables aussi bien ä Päques que durant la seconde partie de I'StS

et I'automne, le trafic touristique occasionnel a ete particulierement anime. De fait, le nombre des courses
speciales et d'excursion a ete de 253, en augmentation de 18 sur le chiffre de I'annee anterieure. En revanche,
le trafic par bacs ä marchandises enregistre un recul par rapport ä 1961. Nous avons transports au total
31 389 wagons charges et 6174 wagons vides, au lieu de 33 446 et 6762 un an auparavant.
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Locomotive de manoeuvre de la sörie Ee 3/3'v prövue pour quatre systfcmes de courant: 15 kV 162/3 Hz (CFF), 3 kV courant
continu (FS, Chiasso), 1,5 kV courant continu (SNCF, Genöve), 25 kV 50 Hz (SNCF, Bale)

Le tableau suivant montre devolution 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:

1960 1961 1962

km 82 021 74 894 69 131

km 81 942 69 018 66 654

Total km 163 963 143 912 135 785

Part des bateaux CFF km 157 617 134 141 127 797

Part des bateaux DB loues km 6 346 9 771 7 988

La diminution des prestations de nos propres bateaux provient surtout du fait que, des le 12 novembre 1962,

le bac « Romanshorn » n'a plus ete en mesure d'assurer le service, ä cause du niveau insuffisant du lac.

Le service des bacs ä autos entre Romanshorn et Friedrichshafen, qui est exploits en commun avec le

Chemin de fer federal allemand, a fonctionne durant 177 jours. Comme les annees precedentes, I'horaire pre-
voyait un depart toutes les heures avec les deux bateaux «Romanshorn » (CFF) et «Schüssen » (DB). Le

nombre moyen de vehicules par course n'a progresse que de 5,5 ä 6,1, de sorts que, cette annee encore, en

depit de l'accroissement du nombre des autos en provenance ou ä destination de l'Allemagne, il s'en faut de

beaucoup que le trafic ait ete süffisant pour couvrir les depenses. Comme, ä I'avenir non plus, le traflc
n'atteindra sans doute jamais le volume necessaire pour alimenter un service de bacs entre Romanshorn et
Friedrichshafen et que la commune de Romanshorn ne voulait plus accorder sa garantie, nous avonsdenonce,
par mesure de precaution, la convention que nous avions passee avec le Chemin de fer federal allemand au

sujet des services exploites en commun ä travers le lac. Cette decision s'imposait d'autant plus que le bac ä

moteur2, construit en 1884, ne pourra plus rester longtemps en service et que le ferry «Romanshorn » devra
des lors etre affecte au transport des wagons de marchandises.

Passagers et automobiles
Marchandises
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IV. Economie electrique et usines

1. Conditions hydrographiques et ^changes d'energie

Au cours des six premiers mois de I'exercice, la situation hydrographique a ete relativement bien equilibree.
Pendant le second semestre, en revanche, la secheresse persistante a entraine un flechissement important
de la production, dont se sont ressenties surtout les usines au fil de I'eau. Pour ces dernieres, les afflux
d'eau sonttombes, pendant le dernier trimestre, bien au-dessous des valeurs minimums observees au cours
de longues annees. Par la suite, 1'evolution defavorable des conditions hydrographiques pendant la periode
d'hiver 1962/1963 a place le reseau dans I'impasse la plus grave qu'il ait connue depuis le debut de I'electri-
fi cation.

Au 1er janvier 1962, le contenu de l'ensemble de nos bassins (non compris le lac de la Göscheneralp) s'ele-
vait ä 187 millions de kWh (I'annee demiere: 215 millions de kWh), ce qui correspond ä 66% de la retenue
maximum. La mise en service du palier Göscheneralp-Göschenen de I'usine commune de Göschenen, le

13 fevrier, a accru notre reserve de 52 millions de kWh. A fin avril, celle-ci n'etait plus que de 46 millions de
kWh. Avant le debut de la periode de secheresse, elle a pu etre portee ä 319 millions de kWh, ce qui repre-
sentait 95% de la retenue maximum. Pour menager nos reserves, nous avons commence, en septembre dejä,
ä acheter de l'energie complementaire de tiers; la periode de secheresse, qui s'est prolongee jusqu'en fin
d'annee, nous a amenes ä intensifier encore nos achats de courant dans toute la mesure techniquement
possible. Au 31 decembre 1962, le contenu de l'ensemble des bassins d'accumulation se montait ä 209 millions
de kWh, ce qui representait 62% de ieur capacite maximum.

En raison de l'accroissement du trafic, nos besoins en energie ont continue ä augmenter, pour atteindre le

chiffre de 1599 millions de kWh. Par rapport ä I'annee precedente, la consommation a progresse de 9%. Pour
la traction de nos propres trains, l'accroissement est de 1258 millions de kWh, ou 6,5%.

Le tableau ci-dessous indique les quantites d'energie produites, repues et consommees:

Energie produite et repue 1961 1962

millions de kWh

Energie produite par les usines des CFF (Amsteg, Ritom, Vernayaz, Bar-
berine et Massaboden; usines secondaires de Göschenen et de Trient) 892,125 797,575

Energie produite par les usines communes (Etzel, Rupperswil-Auenstein
et Göschenen), part des CFF 267,476 429,312

Energie repue d'autres usines (Mievilie, Mühleberg, Spiez, Gösgen,
Lungernsee, Seebach, Küblis) et du Chemin de fer federal allemand 307,334 371,935

Quantite totale d'energie produite par les CFF ou repue d'autres usines 1 466,935 1 598,822

Energie consommee

Energie consommee pour la traction 1 181,386 1 258,092

Energie affectee ä d'autres usages 23,328 22,205

Energie fournie ä des chemins de fer prives et ä d'autres tiers (servitudes) 46,821 61,998

Energie consommee pour la pompe triphasee de I'usine de I'Etzel 20,445 35,922

Energie en excedent vendue 32,018 48,347

Energie consommee (usines, sous-stations), ainsi que pertes de transport 162,937 172,258

Consommation totale d'energie 1 466,935 1 598,822

2. Usines ölectriques

A I'usine d'Amsteg, nous avons acheve l'amenagement du nouveau poste de couplage exterieur 66/132 kV

destine ä relier les usines d'Amsteg et de Ritom ä la nouvelle ligne de transport Göschenen-Amsteg-Rot-
kreuz-Rupperswil; il ne reste plus qu'ä poser les deux transformateurs de reglage. Nous comptons mettre le

nouveau poste en service au cours du deuxieme trimestre de 1963. Le 23 septembre, I'usine d'Amsteg a ete

completement arretee, ce qui a permis, pour la premiere fois depuis douze ans, d'effectuer de nouveau le
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contröle des organes hydrauliques. La galerie sous pression, longue de 8 km, ainsi que les conduites forcees,
etaient en parfait etat; en revanche, la chambre d'equilibre et le canal de fuite doivent etre partiellement
renoves. Aux barrages de Barberine et de Pfaffensprung (bassin de compensation de l'usine d'Amsteg), les

desegregations constatees ont necessite la consolidation de ces ouvrages au moyen d'injections.

Les alternateurs des usines de Barberine, Vernayaz et Ritom, en service depuis une quarantaine d'annees,
commencent ä donner les signes de fatigue habituels. Pour qu'ils fonctionnent de nouveau impeccablement,
il est prevu de remplacer les töles et les enroulements des stators, de mettre ä la terre ie point neutre et de

completer les dispositifs de protection. Au surplus, nous envisageons de realiser la suspension elastique
des bätis statoriques, gräce ä un dispositif eprouve; il sera ainsi possible de reduire tres fortement la solli-
citation des fondations des machines, qui est due aux vibrations, et de mettre un terme ä la dislocation
progressive des massifs de beton. La duree de ces travaux sera de trois ans; ä l'usine de Barberine, ils sont
dejä en cours.

Dans les sous-stations principales de Chietres et de Rupperswil, le remplacement des anciens disjoncteurs
ä cuve, de 132 et 66 kV, par des disjoncteurs rapides ä faible volume d'huile est termine (photo p. 51). Dore-
navant, toutes les installations raccordees ä Tariere maitresse ä 132 kV reliant le Valais au Saint-Gothard
sont dotees de disjoncteurs modernes ä grande puissance, en mesure de couper les charges futures et de

fonctionner correctement par tous les temps. Nous poursuivons le remplacement des anciens disjoncteurs

dans les sous-stations importantes greffees sur Tartere de base.

L'accroissement continuel de nos besoins en energie nous oblige ä augmenter la puissance installee des

transformateurs des sous-stations de Neuchätel, Bienne, Gossau et Sargans. Les anciennes unites ä rapport
fixe, d'une puissance unitaire de 3 MVA, seront remplacees par des transformateurs de reglage de 5 ou de

10 MVA, capables d'absorber entierement les variations journalieres de la tension. Ces travaux ont demarre.
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V. Acquisition de materiel

Bien que le plein emploi se maintienne dans tous les secteurs de l'economie nationale, on a constate durant
I'exercice ecoule une certaine diminution du volume des commandes. Dans le secteur prive, la demands de

main-d'ceuvre qualifies esttoujours aussi grande, et eile s'esttraduite par un nouveau relevement des salaires
de 5 ä 7%. Toutefois, les repercussions de cette hausse n'ont pas ete les memes dans toutes les branches de

l'industrie, de sorts que les prix de gros refletent des tendances en partie contradictoires.

Dans l'industrie siderurgique des pays avoisinants, la capacite accrue des laminoirs s'est pour la premiere
fois traduite par une offre plus forte, par des delais de livraisons plus courts et meme, malgre I'augmentation
des frais de production, par un certain nombre de substantielles reductions de prix. C'est ainsi que les prix
des fers en barres et des fers profiles ont baisse de 8 ä 15%, alors que ceux des töles, des fers larges-plats et
des poutrelles flöchissaient ä peine. Pour les metaux non ferreux, le niveau des prix est toujours relativement
bas. D'une maniere generale, la situation sur le marche des bois est inchangee; seul le coüt des bois de coni-
feres a baisse d'environ 5%.

Dans le secteur des produits finis, les majorations de salaires ont entraine une hausse d'environ 5%. Comme
le degre d'occupation de l'industrie suisse des machines est toujours tres eleve, les delais de livraison n'ont
guere diminue et, dans de tres nombreux cas, ils n'ont pas ete observes. A cet egard, c'est l'acquisition des

produits en fönte d'acier et en fönte malleable qui nous a cause le plus de soucis.
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Les importations ont subi quelques entraves par suite du temps extremement sec de la fin de l'ete et de l'au-
tomne, qui a provoque une baisse anormale du debit du Rhin. A partir de novembre, nos importations de

charbon par la voie rhenane ont du etre presque entierement suspendues. Vers la fin de I'annee, il etait
impossible de se procurer des combustibles liquides et des carburants dans les ports du Rhin. Comme les

stocks etaient suffisants, les services des Chemins de fer federaux n'ont pas eu ä en pätir.

En 1962, les depenses de I'economat pour les achats de materiel se sont montees ä 149 millions de francs en

nombre rond. (.'augmentation de 30 millions de francs par rapport ä I'annee precedents provient essentielle-
ment de l'accroissement du programme des travaux. Par ailleurs, la vente de materiel de rebut a rapporte
6,75 millions de francs.
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