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Installations
et materiel

roulant

I. Installations fixes

1. Politique des travaux

Grace ä la modification de la loi sur les Chemins de fer federaux que les Chambres ont approuvee le
21 decembre 1961, les bases legales du financement des constructions nouvelles sont assurees pour long-
temps. Le nouveau regime procure ä notre reseau I'assiette financiers et la liberie de manoeuvre
indispensables pour suivre une politique detravaux qui permette d'adapter l'appareil des transports aux exigences
croissantes de I'economie sur le plan national et european, comme aussi de profiter au maximum des

progres de la technique.

La realisation de cet objectif requiert le renouvellement et ('amelioration constants des installations. A eile

seule, la refaction des voies et des branchements avec du materiel neuf coüte 40 millions de francs par an.
II s'agit en l'occurrence de remettre en etat les installations les plus sollicitees par le trafic, qui comprennent
au total environ 6500 km de voies et 20 000 unites de branchements. Un autre montant de 20 ä 30 millions
est destine au renouvellement et au perfectionnement des appareils de securite, du reseau des
telecommunications, des lignes de contact, des bätiments et des ponts, du pare des machines et des installations
diverses. A l'heure actuelle, le processus naturel de renouvellement est accelere par revolution rapide
de la technique, qui, dans bien des cas, ne permet plus de maintenir en service les installations jusqu'ä
leur usure complete.

La forte augmentation du trafic survenue depuis la guerre, et tout specialement ces dernieres annees, place
les Chemins de fer federaux devant l'imperieuse necessite d'agrandir et de transformer considerablement
leurs installations s'ils veulent accroitre leur capacite de transport, ce qui est un autre objectif de la politique
des travaux. En analysant les difficultes auxquelles l'exploitation doit faire face, on a tot fait de s'apercevoir
qu'elles resultent, ä quelques rares exceptions pres, non pas de la capacite insuffisante des lignes, mais
bien de I'existence d'une multitude de goulets dans de nombreux noeuds ferroviaires — grands ou petits —

du reseau suisse, dont les mailles sont particulierement serrees. Plus le trafic est dense, plus ces goulets
en entravent I'ecoulement. C'est la raison pour laquelle nous avons visiblement mis I'accent non plus sur
la construction de doubles voies, mais sur les travaux de transformation et d'extension de gares.
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Enfin, toutes les constructions doivent concourir ä elever la productivity et, par consequent ä ameliorer la

rentabilite de I'entreprise. Ce nouvel aspect de la politique des travaux prend toute sa signification si I'on

songe ä la hausse constants des salaires, ä la reduction de la duree du travail et aux difficultes sans cesse
grandissantes que presents le recrutement du personnel. Les installations qui repondent entierement aux
exigences de I'exploitation contribuent dans une large mesure ä abaisser les prestations par unite de
production, tout comme celles qui sont techniquement bien conpues permettent de reduire les depenses
d'entretien. II est particulierement indique d'automatiser la commands du trafic, lequel se compose de
milliers de mouvements — trains et manoeuvres — dont l'execution exige un degre de precision tres pousse.
Cette mesure permet non seulement d'elever la productivity et la rentabilite, mais encore d'accroitre la

security de I'exploitation. La technique des installations de security, qui se lance activement dans cette voie,
permet d'ailleurs souvent d'augmenter la capacity de l'appareillage existant, comme aussi d'eviter, ou pour
le moins de differer, de coüteux travaux d'extension.

Les constructions dans les gares, dans les stations et en pleine voie dont le but est d'ameliorer le potentiel,
la productivity et la rentabilite de I'exploitation necessiteront une depense annuelle moyenne de 90 ä 100

millions de francs. Sur ce montant, les trois grands chantiers de Berne, Bale et Zurich absorberont ä eux seuls
30 ä 40 millions de francs au cours des prochaines annees. II faudra aussi consacrer quelque 20 millions
de francs aux travaux neufs et aux extensions ä Geneve, Lausanne et Chiasso, sans parier des sommes
necessaires ä l'extension imminente de la gare de Schaffhouse. Le reste des investissements se repartit
entre les transformations de gares moyennes et de stations et entre les doubles voies. Les plus importantes
d'entre elles Interessent la region de Bienne et les voies d'acces ä la ligne du Saint-Gothard: Wohlen-Immen-
see et Thalwil-Baar. Citons aussi les travaux ä la digue de Melide, le deplacement du tronpon Ziegelbrücke-
Weesen-Gäsi et l'amenagement de la ligne Zurich-Rapperswil.

Toutefois, bien que le volume des travaux se Chiffre par la somme respectable de 170 millions de francs,
il n'est pas possible de donner suite ä tous les vceux en meme temps. Force est de revoir frequemment, et

avec le plus grand soin, le programme de planification etabli pour plusieurs annees, de fapon ä accorder la

priority aux ouvrages les plus urgents et qui procurent le maximum d'avantages ä l'ensemble du reseau.
En presence des difficultes de recrutement, un volume annuel de travaux de cette importance met ä contribution

le personnel technique des bureaux centraux et les equipes dans une mesure qui va parfois jusqu'ä
la limite des forces humaines.

2. Principaux travaux

Extension des gares

A Berne, la mise en service, le 3 decembre 1961, du nouveau quai 6 et de la nouvelle double voie pour les

lignes de Berne ä Neuchätel, du Gürbetal et de Berne ä Schwarzenbourg, a marque l'achevement de la

premiere grande phase des travaux d'extension de la gare, commences au printemps 1957. Les ouvrages
executes au cours de ces quatre ans et demi, ont coüte 51 millions de francs. Outre les Chemins de fer

federaux, ils interessant le canton et la ville de Berne, les PTT, la ligne Soleure-Zollikofen-Berne et la

S. A. des Grands Remparts. Le volume des materiaux excaves et des terrassements ä ciel ouvert atteint
500 000 m3. Les entreprises ont mis en place 55 000 m3 de beton et 4000 tonnes de fers d'armature. Les

tunnels et les galeries s'etendent sur 2,5 km et la longueur des nouvelles voies est de 5500 metres. Nous

avons pose 57 branchements et 23 km de cables, en meme temps que nous installions deux importants
postes d'enclenchement provisoires. II y avait en moyenne 300 ä 400 ouvriers sur les divers chantiers. La

deuxieme etape, qui durera jusqu'en 1965, a debute le 5 decembre. Elle comprend la construction de tous les

autres quais et de l'ensemble des voies. La majeure partie des bätiments des PTT sera aussi executes

pendant cette periods.

A Lausanne, l'extension du depot des locomotives a necessity la construction d'un grand mur de soute-
nement. Le gros osuvre du futur poste d'enclenchement electrique ä touches d'itineraires est acheve.

Comme le Conseil d'administration a accorde le 1er mars le credit de 24,6 millions necessaire ä l'execution
de la premiere etape, nous avons pu commencer les travaux de la nouvelle gare de triage de Lausanne dans
le perimetre Denges-Lonay. En raison de l'etat marecageux du sol, il faudra proceder ä d'importants
travaux d'assainissement. Certaines parties du triage devront etre pretes pour l'Exposition nationale de

1964, afin de servir au garage des compositions de trains speciaux.
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A Sion et ä Liesberg, l'extension de la gare est pratiquement terminee et les nouvelles voies sont en service.

Nous avons inaugure l'atelier de reparation des wagons ä la nouvelle gare aux marchandises et de triage de

Geneve-La Praille. Le passage souterrain, dont la longueur depasse 150 m, est acheve; il est destine ä

assurer la liaison entre le quai douanier existant, le quai de chargement III et les futures installations GV.
Le montage des nouveaux appareils d'enclenchement est si avance que le contröle des circuits a pu com-
mencer. La tölecommande du triangle Cornavin-Vernier-Meyrin-La Praille sera mise en service au debut
de 1962. L'etude des nouvelles halles ä marchandises touche ä sa fin.

Le nouveau quai 6 de la gare de Berne est d£jä en service

L'etö dernier, nous avons termine le projet de construction de la gare de triage de Bäle-Muttenz II. La Societe
nationale des Chemins de fer franpais et le Chemin de fer föderal allemand, qui sont interesses l'une ä la

gare commune et l'autre ä la ligne de raccordement, ont dejä donne leur assentiment l'automne passe.
Dans sa seance du 19 decembre, le Conseil d'administration a approuve le projet et vote le credit necessaire,
qui se monte ä 120,5 millions de francs. C'est le montant le plus eleve qui ait jamais ete accorde pour un seul
objet. Les travaux consistent ä etablir un nouveau Systeme de triage pour le courant de trafic «Suisse-
etranger», au nord des faisceaux actuels affectes au sens «etranger-Suisse». Afin d'eviter le croisement ä

niveau des voies principales d'entree et de sortie, nous prevoyons des sauts-de-mouton ä Test et ä l'ouest,
pour l'arrivee et le depart des trains des deux systemes. Les principales caracteristiques du projet sont les
suivantes: 550 000 m3 de terrassements, 77 km % de voies, 285 branchements, 16 ponts, dont plusieurs
ouvrages importants, deux postes d'enclenchement principaux, une halle de reparation des wagons et,
enfin, des installations de securite tres completes et un vaste reseau de telecommunications. Les travaux
dureront vraisemblablement huit ans.

A la gare aux marchandises de Bale CFF, la premiere mesure d'assainissement de I'exploitation comprendra
le transfert des cours de debord ä la Zeughausmatte, qui a ete acquise ä cet effet. L'etape suivante consistera
ä agrandir les halles.

A Chiasso, l'extension des installations bat son plein. Dans le perimetre de la gare, les corrections de ruis-
seaux sont terminees, ä I'exception d'un court tronpon de raccordement. Comme cette operation a permis
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d'abaisser le niveau de la nappe d'eau souterraine, il a ete possible, l'automne passe, de commencer les
vastes excavations requises par la construction du faisceau d'arrivee. Pendant le percement du tunnel de
Balerna, I'avancement a ete temporairement interrompu par un glissement de terrain, mais cet incident ne
retardera en rien la mise en service de l'ensemble des installations. La pose des voies a suivi la meme
cadence que les travaux d'infrastructure. Le pont-rail enjambant le nouveau lit de la Faloppia est acheve;
il est destine ä la voie d'acces sud. Nous avons mis en chantier d'autres ouvrages et adjuge les travaux de
construction de l'atelier de reparation des wagons. Conformement au programme general, nous avons
poursuivi i'etude de detail d'autres parties de la gare.

A Göschenen, la derniere phase de l'extension de la gare est maintenant terminee; eile comprenait la

transformation de la tete nord des voies et l'elargissement du pont-rail sur la route du Saint-Gothard.
Toutes les voies sont en service.

L'extension de la gare de Sihlbrugg est achevee. A Immensee et ä Hergiswil, les travaux d'agrandissement
sont en cours.

En juillet, le plus grand poste d'enclenchement geographique ä touches d'itineraires des CFF a ete mis en
service ä Buchs (SG); ainsi ont pris fin les operations d'extension de cette gare, (photo p. 76)

A Effretikon, la majeure partie des terrassements est executes. Le corps central du nouveau bätiment aux

voyageurs a ete inaugure en ete. Depuis l'automne passe, le remaniement de la tete des voies cote lllnau
est acheve.

Les travaux entrepris au debut de l'annee ä la gare de Thalwil ont beaucoup progresse. A la tete sud, ils
sont si avances qu'il sera possible d'introduire provisoirement la double voie cöte Oberrieden-Dorf dejä au

printemps prochain.

Le programme d'extension des gares de la region zurichoise prevoittout d'abord la construction d'un nouvel
enclenchement electrique et I'etablissement d'un vaste reseau de telecommunications ä la gare principals
de Zurich. Les travaux ont debute en ete 1960. A la fin de l'exercice, le gros oeuvre du poste directeur etait
dejä acheve, de sorts qu'on pouvait commencer ä amenager l'interieur du bätiment (voir photo p. II). La

nouvelle installation de securite necessite la presence, sous les voies de la gare, d'un reseau de cani-
veaux long de 1,4 km et praticable au personnel d'entretien. La plus grande partie de ces galeries doit etre
construite par la methods du bouclier, comme dans les mines. A la fin de l'annee, elles etaient achevees

sur environ 1050 m ä I'etat brut.

La procedure d'approbation des plans du futur triage de la vallee de la Limmat, engages en 1955 dejä, a ete

poursuivie par le Departement federal des postes et des chemins de fer. II n'a toutefois pas ete possible
d'arriver ä un accord. La question de l'emplacement de cette gare de triage a ete longtemps controversee;

La deviation de la ligne ä Baden

1 Le 1er aoQt 1847, la premiöre voie ferräe suisse — le tronpon Zurich-Baden —, comme aussi le premier tunnel ferro-
viaire, le souterrain du Schlossberg, ä Baden, ätaient ouverts ä l'exploitation. Le «Spanisch-Brötli-Bahn », figurä sur
notre photo par un autre convoi historique, emprunta ce tunnel pendant des annäes.

2 Ces derniöres annöes, les passages ä niveau de Baden ont entravä toujours plus fortement le trafic routier; aussi la

viile, le canton d'Argovie et les CFF ont-ils däcidö d'opärer des transformations radicales, qui consistaient ä supprimer
les passages ä niveau en döviant la ligne. «Plus qu'un jour!», lit-on sur la pancarte, et on pourra äliminer le passage
ä niveau de la Mellingerstrasse. La population attend impatiemment le jour «zäro».

Plan de situation:
oooooooo Tracä du Spanisch-Brötli-Bahn, abandonnö en 1877

— — — — Nouveau tracö et tunnel du Kreuzliberg, mis en service le 1er octobre 1961

® Passage ä niveau de la Zürcherstrasse (suppression en 1963 au plus tot)
® Passage ä niveau de ia Mellingerstrasse (supprimö le 1er octobre 1961)

® Passage ä niveau de la Bruggerstrasse (suppression en ätä 1962)

® Stadttor
® Viaduc d'accös äWettingen

3 Aussi bien au passage de la Mellingerstrasse
4 qu'ä celui de la Bruggerstrasse se formaient fröquemment d'imposantes colonnes de vöhicules
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maintenant qu'elle est enfin resolue, nous avons pu reprendre la procedure d'expropriation en vue d'ac-
quärir les terrains necessaires et la mener plus ou moins ä chef sur le territoire de la commune de Killwangen.
En ce qui concerne les lignes d'acces, la procedure d'approbation des plans, introduite le 30 septembre 1960,

a ete poursuivie pour les tronpons situes sur les communes de Zurich et de Schlieren. Pour la jonction
Zurich-Oerlikon-Zurich-Altstetten, la preparation des plans est en cours. Nous avons etabli les documents
necessaires ä la mise en adjudication du souterrain du Käferberg, qui mesurera 2,1 km.

Construction de nouvelles lignes et doublement de voies

Entre Lausanne et Renens, la plate-forme destinee ä la troisieme voie est etablie. Les travaux de pose de la

voie et des lignes de contact ont commence; il reste ä executer un ouvrage important, le pont sur I'avenue
du Chablais.

L'amänagement de la double voie sur le tronpon Busswil-Bienne se poursuit conformement au programme.
Alors que le remaniement des voies continue ä Busswil et ä Brügg, le nouveau bätiment aux voyageurs et
la halle aux marchandises ont ete termines dans la premiere de ces gares. Sur le tronpon Thalwil-Horgen-
Oberdorf, la pose de la double voie avance aussi normalement. A Horgen-Oberdorf, les voies et le bätiment
de la gare sont en service. Le tronpon Oberrieden-Dorf-Thalwil a ete dotä d'une plate-forme provisoire pour
la future seconde voie.

Grace aux conditions meteorologiques favorables, nous avons pu mener activement les vastes travaux de

terrassement que necessite la creation d'un grand nombre de tranchees et de remblais entre Rotkreuz et
Immensee. Nous sommes done en avance sur les previsions. Comme le terrain est mauvais, les CFF ont
appliquä pour la premiere fois, lors de l'etablissement de I'infrastructure, la methode moderne de stabilisation

de la plate-forme ä l'aide de ciment.

En correlation avec la construction de la route nationale N 2, le canton du Tessin a entrepris d'importants
travaux qui permettront, dans un proche avenir, de doubler la voie sur la digue de Melide, entre Melide et

Bissone. Ainsi disparaitra le dernier tronpon ä voie unique de la ligne du Saint-Gothard.

Le 19 decembre, le Conseil d'administration a approuve le projet d'amenagement de la ligne Zurich-Meilen-
Rapperswil, apres que toutes les communes zurichoises riveraines, ainsi que la ville de Rapperswil et le

canton de Zurich, eurent accorde une participation financiere au prorata de leurs interets. Cette ligne sera
la premiöre du räseau des Chemins de fer federaux ä etre exploitee selon un horaire dit rigide, prevoyant
un train toutes les demi-heures. A cet effet, il faudra mettre en double voie deux tronpons: Küsnacht-
Herrliberg-Feldmeilen et Stäfa-Uerikon. De plus, les gares de Küsnacht, Erlenbach, Herrliberg-Feldmeilen,
Stäfa et Uerikon devront etre dotees d'enclenchements modernes et de quais en ilot avec acces souterrain ou
aärien. Les travaux debuteront au printemps 1962 sur tous les points du parcours.

Installations de securite et telecommunications

Durant l'annee äcoulee, nous avons pose 12 installations nouvelles et 17 appareils d'enclenchement elec-

triques, ce qui nous a permis de supprimer 14 appareils mecaniques et un pupitre electrique ä manettes.
Nous avons continue nos efforts en vue de moderniser la signalisation et installs 387 signaux lumineux
(avances, prineipaux et secondaires). A la fin de l'exercice, leur nombre avait passe ä 6894 (74,8%) et le

reseau ne comptait plus que 2327 signaux mecaniques (25,2%).

5/6 Le train intervilles emprunte encore l'ancien traed (tunnel du Schlossberg). Le nouveau souterrain du Kreuzliberg,
dont la sortie offre un cou d'ceil interessant sur la gare de Baden, est achevd

7 .et voici d6jä un train sur la nouvelle ligne. L'ancOtre des tunnels ferrovialres sulsses a väcu.
8 Ces deux voies directes du troncon Baden-Wettingen sont condamn£es ä disparattre, pour faire place ä la nouvelle

route en construction. L'ouvrage supörieur, oü passe la ligne Wettingen-Baden Oberstadt, subsistera.
9 Un train intervilles, ä destination de Zurich, sort du nouveau tunnel du Kreuzliberg.

10 L'achövement de l'ceuvre estfätö comme il se doit. Un convoi historique, rappelant le Spanisch-Brötli-Bahn, partieipe
aux cörömonies.
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La pose du block a ete poursuivie et nous avons equipe 40 km de lignes, comprenant 13 sections de block.

A la fin de 1961, le block existait sur 1252 km (75,1%) de lignes ä voie unique et sur 1166 km 92,0%) de lignes
ä double voie. Le block automatique ä compteurs d'essieux ou ä circuits de voie a ete introduit sur 39 km,

avec 11 sections de block. II s'agit lä soit d'installations nouvelles, soit de la transformation d'appareils
existants. A l'heure actuelle, sur 2418 km de lignes pourvues du block, 272, soit 11,2%, ont le block
automatique.

Le reseau de telephonie automatique a 6te complete par la creation de centraux ä Aigle, Saint-Maurice,
Locarno, Pfäffikon (SZ) et Wädenswil. La telephonie multiple a ete introduite sur les tronpons Sion-
Saint-Maurice et Sion-Brigue. L'ancien reseau de teleimprimeurs, datant de 1940, a fait place ä un equipe-

L'6l£gant passage supärieur de Kilchberg enjambe hardiment les voies

ment beaucoup plus etendu et offrant des possibilites bien superieures. Le fonctionnement du nouveau
reseau depend d'un Systeme perfectionne de telegraphic harmonique et de centraux pour teleimprimeurs
installes ä Lausanne, Berne, Lucerne, Bale et Zurich. Sauf ä Berne, tous ces equipements sont en service.
Comme le central de Bale est relie ä Francfort et ä Bruxelles, on a pu pour la premiere fois instaurer un trafic
direct par teleimprimeurs avec les chemins de fer allemands, autrichiens, beiges, neerlandais et danois.

Ponts et ouvrages d'art

Dans le domaine des ponts, les etudes en cours sur le plan international ont permis d'etablir des directives

pour l'emploi de caoutchouc aux appuis et de boulons en acier ä haute resistance pour les constructions
metalliques. En collaboration avec quelques administrations etrangeres, nous examinons aussi la possibility
d'unifier les methodes de calcul et de montage, de normaliser les aciers de construction et les essais de

reception, et enfin de determiner les contraintes dynamiques des ponts.
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A l'occasion de la transformation du pont sur le Brenno, ä Biasca, nous avons construit le premier pont en
beton precontract sur la ligne du Saint-Gothard. Le remplacement des anciens ponts ä treillis par des

ouvrages plus robustes a commence. C'est ainsi que le pont median sur la Meienreuss, ä Wassen, est en

cours de transformation. La nouvelle construction est constitute par une voüte en beton revetue de pierre
naturelle. Le pont cote montagne, sur la voie Wassen-Göschenen, a ete inaugure le 18 decembre.

Le dernier element du nouveau pont metallique ä double voie sur le Rhin, entre la gare CFF et la gare badoise
de Bale, a ttt mis en place ä fin decembre. Durant I'annee ecoulee, nous avons encore entrepris, dans les

gares ou en pleine voie, un grand nombre de travaux moins importants tels que passages inferieurs ä voya-
geurs et ouvrages destines ä eliminer les croisements routiers ä niveau.

Le contort augmente sur une voie neuve et une plate-forme bien entretenue

Passages ä niveau

Grace ä notre collaboration generalement excellente avec les proprietaires des routes, nous avons pu
tliminer 60 croisements ä niveau et construire 38 passages inferieurs ou superieurs. Nous disposions ä

cet effet d'un credit de plus de 10 millions de francs. Au surplus, il y a actuellement 32 ouvrages en cours
d'execution et 56 autres dont les plans sont en preparation. La mise en service, le 1er octobre, du nouveau
tunnel ferroviaire de Baden merite une mention particuliere. Cetouvrage, long d'un km, concretise la premiere
phase de l'assainissement du trafic dans cette ville; la population a d'ailleurs fete I'evenement comme il

se devait (photos p. 33 et 34).

Le 1er mai, dans les delais prescrits, les Chemins de fer federaux ont remis ä la Commission föderale pour
l'assainissement des passages ä niveau, constitute en 1960, une liste de plus de 1000 croisements dont
l'elimination parait urgente.

II sied de relever que la construction des routes nationales, qui entrafne de nombreuses reunions parcel-
laires et corrections de routes et chemins, permettra de supprimer toute une serie de passages ä niveau.
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Rappeions cependant que chaque augmentation du nombre des ouvrages de remplacement prevus annuel-
lement se traduit par de serieux inconvenients d'exploitation. Les ralentissements imposes sur les chantiers
entravent I'ecoulement du trafic et nuisent ä l'observation de I'horaire. Aussi les CFF ne peuvent-ils pas
tolerer que le nombre des chantiers de construction depasse certaines limites.

A trois passages ä niveau, nous avons accru la securite en completant les signaux clignotants par des
demi-barrieres. Par ailleurs, 27 autres postes de barrieres ont ete munis d'annonciateurs conjugues avec
le block de ligne, de Sorte qu'ä la fin de I'annee, 160 postes au total, assurant le service de 291 barrieres,
etaient dotes de ce dispositif. Mentionnons enfin la pose de signaux routiers (feu rouge fixe) ä sept
installations de barrieres, ce qui porte leur nombre ä 79.

3. Renouvellement et entretien des voies

Les mesures appliquees depuis nombre d'annees en vue d'assurer une meilleure reutilisation du materiel
de voie ont ete couronnees de succes. Nous avons fait un plus large emploi du materiel de superstructure
normalise, ainsi que de nouveaux types de branchements, mais c'est surtout la question d'une mecanisa-
tion plus poussee des travaux de voie qui a retenu notre attention. Nous avons notamment procede ä I'essai
d'une nouvelle bourreuse-niveleuse qui permet de travailler avec un personnel tres reduit. Quand bien

meme ces efforts ne porteront leurs fruits qu'ä long terme, nous les poursuivrons systematiquement ces
prochaines annees.

Malgre la demande accrue, nous avons pu tenir le programme de fourniture des branchements. Nous avons
ainsi pose 442 nouveaux appareils de voie (dont 97 ä lames flexibles) et 159 unites construites avec du materiel

regenere. Sur l'ensemble du reseau, il y a des lors 503 branchements ä lames flexibles. Les refections
de voies ont porte sur 228 km, dont 162 km ont ete dotes de rails neufs. De plus, 226 km de voies sans joints
ont ete posees. Parmi elles figure le plus long tronpon jamais equipe, entre Yverdon et Yvonand, qui ne

mesure pas moins de 6,9 km. A la fin de I'exercice, les voies sans joints totalisaient ainsi 620 km. La

superstructure lourde CFF III a ete appliquee sur 33 km.

A I'atelier central de la superstructure, le mouvement du materiel a augments de 10 000 tonnes et atteint
le chiffre de 139 000 tonnes. La production de l'installation de soudage des rails a ete de 292 km, depassant
de 69 km le record annuel anterieur. Alors que le nombre des soudures executees pendant I'exercice
precedent etait de 8245, il a passe ä 9336 en 1961.

Comme jusqu'ici, nous avons voue tous nos soins ä l'entretien des voies, qui s'est deroule conformement
au programme. Le controls de 3250 km de voies principales avec le wagon de mesure a montre que I'etat

geometrique de la voie s'est en general maintenu au meme niveau que les annees anterieures. Le desher-

bage chimique, l'elimination de I'usure ondulatoire avec le wagon de meulage et le controls aux ultras-sons
de certains elements de la superstructure ont ete executes au meme rythme que d'habitude.

II. Vehicules, traction et ateliers

1. G6neralites

Durant I'exercice ecoule, l'accroissement continuel du trafic a mis ä rude epreuve le pare du materiel roulant,
en particulier sur la ligne du Saint-Gothard. Pour couvrir nos besoins en vehicules moteurs, surtout les

jours de points, nous avons ete amenes ä prendre diverses mesures exceptionnelles.
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Sur la ligne du Saint-Gothard, la nouvelle rame ölectrique Trans-Europ-Express franchit le pont median - actuellement en
transformation - sur la Meienreuss

2. Vehicules et traction

Vehicules moteurs

Pour la premiere fois dans l'histoire des Chemins de fer federaux, 110 vehicules moteurs de manoeuvre se
sont trouves simultanement en construction. Maintenant que nous ont ete livrees quatorze machines diesel
lourdes ä six essieux, de la serie Bm 6/6, developpant une puissance de 1700 CV, nos achats d'unites de ce

type sont termines. line premiere serie de six locomotives mi-lourdes Bm 4/4 ä quatre essieux, dont la

puissance unitaire est de 1200 CV, a ete mise en service. Une deuxieme commande, en cours d'execution, porte
sur vingt machines, dont la fourniture sera echelonnee sur les annees 1964 et 1965. Nous avions commande
en 1960 dix locomotives de manoeuvre de la serie Ee 3/3 et dix tracteurs ambimoteurs du type Tem
350/175 CV. Six unites de la premiere serie et quatre de la seconde sont dejä livrees.

La mise en service de quatre trains electriques Trans-Europ-Express, construits par des maisons
suisses, constitue un evenement qui sort de l'ordinaire. Afin de pouvoir circuler indifferemment sur les

reseaux suisse, italien et franpais, ces rames ont ete equipees pour quatre systemes : courant alternatif de
15 kV, 162/3 Hz, pour la Suisse, courant continu de 3 kV pour l'ltalie, courant continu de 1,5 kV pour la section
franpaise Döle-Paris et courant alternatif de 25 kV, 50 Hz, pour celle de Vallorbe ä Dole. Au besoin, les

trains TEE assurant aujourd'hui le service sur les lignes Zurich-Saint-Gothard-Milan et Milan-Simplon-
Paris pourraient aussi circuler sur les parcours electrifies des reseaux autrichien, allemand, beige et neer-
landais. Comme le montre la page de titre du present rapport, un train TEE se compose de cinq elements :

une voiture de commande aux deux extremites, une voiture intermediate, un wagon-restaurant avec bar
et une voiture motrice. Cette derniere contient non seulement tout l'equipement destine ä la traction, mais

encore la cuisine et divers locaux de service. Les compartiments, qui sont decores avec goüt et climatises,
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offrent en tout 126 places assises particulierement confortables. La puissance de traction est de 3400 CV,
ce qui permet d'atteindre une vitesse de 85 km/h sur les rampes de 26°/oo du Saint-Gothard. Sur certains
tronpons du Valais, on peut rouler ä 140 km/h, et meine, ä Petranger, ä 160 km/h. En cas de necessite, il sera
possible d'ajouter plus tard un sixieme vehicule, sans devoir pour autant reduire I'allure.

En vue de moderniser nos engins de traction pour le trafic suisse des voyageurs, nous avons commands
36 automotrices du type RBe 4/4. Ces vehicules seront semblables ä la serie de six prototypes achetes en
1959. Chaque automotrice offre 68 places assises. Grace ä ses 2800 CV, elle est un peu plus puissante que
la locomotive Re 4/4. II est interessant de souligner qu'une telle puissance a pu etre logee sur une
automotrice, c'est-ä-dire sur un vehicule issu de la combinaison d'une locomotive et d'une voiture.

Remplacement des voitures ä deux
ou trois essieux par des voitures
unitizes ä quatre essieux

La modernisation du pare des voitures
a däjäfait de räjouissants progres. De-
puis 1957, un nombre toujours plus
grand de vöhicules ä deux ou trois
essieux ont §t6 remplaces par des
voitures unitizes ä quatre essieux - une
nouvelle version des voitures legeres en
acier

Voitures

Nous continuons systematiquement ä remplacer les anciens vehicules ä deux et ä trois essieux par des

voitures unifiees ä quatre essieux. Comme il ressort du graphique ci-dessus, le pare des anciennes
voitures a diminue en moyenne de 180 unites par an. En 1962, nous commanderons environ 300 nouvelles
voitures. Quand ce materiel aura ete livre, nous pourrons mettre au rebut les dernieres voitures ä deux et
ä trois essieux.
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Compositions-voyageurs des Chemins de fer federaux suisses
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Nous sommes dejä parvenus ä eliminer les derniers wagons-restaurants ä caisse en bois, qui datent de la

pöriode 1914 ä 1926. Grace ä la mise en service de trois nouvelles unites, ces wagons ont en effet pu etre
retires de ia circulation. Les nouveaux vehicules ne different guere de ceux qui ont ete construits jusqu'ici.
II y a toutefois une innovation: les fenetres sont en deux parties et ä double vitrage. La partie inferieure etant
fixe, I'etancheite est excellente.

La premiere automotrice Be 4/6 transformee, construite en 1925, et la voiture de commande BFt 4 qui I'accom-
pagne ont 6t6 mises en service sur la ligne Bellinzone-Luino; il s'agit lä de la premiere etape d'un
programme de renouvellement dont beneficieront surtout les lignes oil le volume du trafic est relativement
faible. D'ici ä 1964, la transformation de la serie complete des 19 automotrices et des dix voitures de
commande sera chose faite. On verra par les photographies des pages 14 et 15 comment se presentent les
automotrices avant et apres modification. Pour les compartiments ä voyageurs, on utilise divers elements de
construction des voitures unifiees.

Wagons

Depuis 1955, nous avons pu mettre en service 6750 wagons en nombre rond. Au surplus, d'importants
travaux de modernisation ont ete effectues aux anciens wagons. Citons en particulier l'elevation de la charge
utile et le remplacement des boites d'essieux lisses par des boites ä rouleaux. L'accroissement du trafic
nous a toutefois empeches de reformer un grand nombre de vehicules. Le diagramme ci-apres montre que
notre pare comprend un tres fort pourcentage de wagons ayant plus de 40 ans.

Classement des wagons ä voie
normale par ordre d'anciennete
mm wagons neufs

«Sässswagons transformös, au total: 5079

Pare total au 1er janvier 1962 : 24 353 wagons

ayant jusqu'ä 20 ans: 14 484 wagons (60%)

ayant de 21 ä 40 ans: 2 992 wagons (12%)

ayant de 41 ä 60 ans: 5 843 wagons (24%)

ayant plus de 61 ans: 1 034 wagons 4%)

Au cours des cinq prochaines annees, les wagons demodes des series M 3, M 4, L 3, L4 et L 5, ainsi
qu'environ 1500 wagons K2, doivent etre elimines et remplaces par quelque 3000 vehicules d'une capacite
supörieure. Durant l'exercice, nous avons commande 300 wagons plats M 5, 100 wagons plats ä quatre
essieux de la sörie M 9, 100 wagons ä dechargement automatique pour le transport du charbon et du coke,
100 wagons ä c6r6ales et 75 wagons-silos ä eiment. Nous serons ainsi en mesure de tenir largement compte
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des vceux de l'economie nationale, qui a besoin d'un plus grand nombre de wagons speciaux permettant
d'accelerer le chargement et le dechargement. Des que les wagons commandes l'annee derniere auront
ete livres, nous disposerons de 650 wagons-silos ä vidange pneumatique uniquement pour les transports de
ciment et autres marchandises pulverulentes.

Outre les wagons affectes au trafic public, nous devons renouveler aussi une grande partie des wagons de

service necessaires aux besoins du chemin de fer. II y a quelques annees encore, il etait d'usage de
transformer les anciennes voitures et les wagons mis au rebut en wagons de service et de les reutiliser comme
tels. Aujourd'hui, ces vehicules ne donnent plus toujours satisfaction. En raison de la mecanisation sans
cesse plus poussee des travaux d'entretien, nos services doivent frequemment posseder des wagons d'un

potentiel accru. Nous avons actuellement acheve une serie de treize wagons de secours que les grands
depots de locomotives utilisent pour remettre sur rails les vehicules apres un deraillement ou une collision.
Ces wagons, reproduits aux pages 44 et 45, sont dotes des derniers perfectionnements de la technique du

reievage. Nous avons par ailleurs commands 120 wagons speciaux pour le transport du ballast necessaire
aux refections ou ä la construction de voies ; gräce ä leur disposition, ces wagons permettent de decharger
les materiaux par gravite et de rationaliser entierement le travail. Le ballast s'ecoule par des tremies de

part et d'autre des files de rails, en sorte que l'ouvrier poste sur la plate-forme d'extremite peut doser la

quantite necessaire.

Petits vehicules ä moteur et vehicules routiers

Au cours des annees precedentes, la technique des tracteurs sur rails n'avait pas encore atteint un niveau

süffisant, ce qui explique la presence de toute une serie de vehicules disparates au service des travaux
comme ä celui des gares. Si cette multiplicity de types a cause des difficultes d'exploitation, eile a surtout
eu des repercussions fächeuses sur l'entretien. Cette situation ne nous a pas permis de nous procurer les

organes indispensables aux reparations, ou alors nous n'en avons dispose qu'en nombre insuffisant; nous
avons aussi eu plus de peine ä constituer des stocks de pieces de rechange.

ff:

Le service des travaux
dispose de tracteurs normalises,

d'une puissance de

95 CV

Le remplacement systematique de notre pare d'anciens tracteurs diesel a commence il y a quelque temps.
Le nombre des types sera reduit ä deux. Le service des travaux sera dote d'un tracteur ä plate-forme cou-
verte, qui est actionne par un moteur diesel de 95 CV ä refroidissement par eau. Pour les manoeuvres dans
les gares, notre choix s'est porte sur un tracteur de 85 CV avec frein ä air, dont le moteur diesel est refroidi
ä l'air. Actuellement, environ 90% des 193 vehicules thermiques attribuös au service des travaux sont de

type moderne, tandis que la proportion des tracteurs de construction recente atteint ä peine 40% dans les

gares.
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L'appareil servant ä döterminer la marche des trains est une calculatrice §lectronique, un simulateur de locomotives. II

sert avant tout ä calculer les temps de parcours des trains pour une charge remorquöe donnöe et pour les difförents
types de vöhicules moteurs (courbe 4 du diagramme, ci-dessous). Toutes les caractöristiques principales des locomotives,
par exemple les efforts de traction, l'6chauffement des transformateurs et des moteurs sont reprösentös dans le pupitre
par des organes ölectriques. On manoeuvre l'appareil comme on piloterait une locomotive qui remorque un train en ligne:
la calculatrice indique notamment les temps de parcours, les efforts de traction et de freinage, l'dchauffement du trans-
formateur ou des moteurs et la consommation d'önergie

K/vWvv

1 Diagramme des temps
2 Resistances dues aux d6clivitös et aux courbes
3 Vitesse maximums autoris6es en ligne et dans les

gares
4 Vitesses calculöes, röalisables en pratique pour une

charge donn6e

5 Marque pour le freinage m£canique
6 Effort de freinage §lectrique
7 Effort de traction
8 Echauffement des moteurs de traction
9 Energie fournie par la locomotive (kWh)
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T raction

La mise en service de nouveaux vehicules moteurs nous oblige ä verifier et au besoin ä ajuster les temps de

parcours des trains. Jusqu'ä present, la determination de ces temps necessitait des calculs laborieux et
de longues courses d'essai. Aujourd'hui, nous utilisons une calculatrice ad hoc, qui a ete conpue par
l'industrie suisse et realisee en collaboration avec notre administration (voir photos et diagramme ci-contre).

Un des treize nouveaux wagons de secours destines aux operations de relevage des vähicules et de d&gagement des

voies

La mecanisation a egalement fait son apparition dans les depots de locomotives, oil elle facilite I'accomplis-
sement des täches administratives. Actuellement, nous sommes en train d'introduire la methode des cartes
perforees pour la comptabilisation et le decompte des quelque 45 000 articles en magasin. Dans les ateliers,
ce Systeme est applique depuis un certain temps dejä, aussi bien pour les articles de magasin que pour les

pieces de rechange.

3. Ateliers

Le nombre des vehicules revises demeure considerable. Apres avoir accompli un parcours de 1,9 million
de km, une locomotive Ae 6/6 a ete amenee aux ateliers de Bellinzone pour y subir sa premiere revision

generale, designee par I'abreviation R 3. Jamais aucun type de vehicule moteur n'avait accompli une performance

pareille avant d'etre soumis ä une revision complete. Nous allons nous efforcer maintenant de porter
le parcours de revision des locomotives Ae 6/6 ä 2.4 millions de km. L'amenagement interieur des compositions

diesel-electriques Trans-Europ-Express a ete partiellement renove par les ateliers de Zurich; chacune
de ces rames a parcouru un million de km depuis sa mise en service, en 1957. A Coire, les ateliers ont trans-
forme un certain nombre d'anciennes voitures ä deux ou ä trois essieux en wagons d'accompagnement
destines au personnel des trains de marchandises. Aux ateliers d'Yverdon, Pinstallation d'une machine
moderne pour le traitement des essieux et d'un tour carrousel nous a permis d'accroitre notablement la

productivity. Nous envisageons de doter les ateliers de Bellinzone et de Zurich de machines-outils de ce

genre.
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III. Service des bateaux du lac de Constance

Au döbut de la saison, le service des voyageurs a ete entrave par le mauvais temps. II a repris par la suite,

grace aux conditions atmospheriques favorables de l'ete et de I'automne. En dehors du trafic regulier, nous
avons effectue 235 courses speciales et d'excursion (contre 256 l'annee precedente). Les bacs ä marchan-
dises ont transports 33 446 wagons charges et 6762 wagons vides, soit presque autant qu'en 1959. Par rapport
ä 1960, on enregistre toutefois une diminution de 3480 wagons.

Les wagons de secours sont öquipes de la fapon la plus moderne et dotös d'un outillage perfectionne

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):

1959 1960 1961

Passagers et automobiles km 85 739 82 021 74 894

Marchandises km 73 740 81 942 69 018

Total km 159 479 163 963 143 912

Part des bateaux CFF 152 943 157 617 134 141

Part des bateaux DB loues km 6 536 6 346 9 771

En service des voyageurs, le recul des prestations kilometriques des bateaux CFF provient surtout du fait
que sur le parcours commun Rorschach-Lindau, le Chemin deferfederal allemand a dü assurer une course
aller et retour de plus que l'annee precedente, afin de fournir sa part de prestations prevue par le contrat.
Quant ä la diminution des prestations d'exploitation et du volume des transports en trafic des merchandises,

eile est due en partie ä Interruption de service imposes par la transformation des voies ä Friedrichshafen,

du 23 au 31 aoüt 1961.

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

de fer allemand, a fonctionne durant 175 jours. Comme en 1959 et en 1960, il a ete possible de prevoir un
döpart toutes les heures avec le bateau CFF polyvalent «Romanshorn» et le bac allemand «Schüssen».
Le nombre total des vöhicules ä moteur transportes s'est eleve ä 25 149; il marque une augmentation de
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pres de 1600 unites par rapport ä 1960. La moyenne par course a ete de 5,5 vehicules, contre 5,14 en 1960.

Malgre cette progression, le volume du trafic n'a pas atteint I'ampleur voulue pour assurer au service des
bacs une base financiere süffisante.

Depuis quelques annees, on constate que le niveau du lac de Constance baisse assez fortement apres la

fönte des neiges; I'an dernier, ä cause de la secheresse persistante, cette baisse etait dejä particulierement
sensible en septembre. Alors que la cote normale est de 4 m, le niveau etait tombe ä 2 m 79 ä fm octobre, ce
qui nous ä obliges ä prendre des mesures speciales pour la securite de la navigation. Du 27 novembre au
19 decembre, en raison d'un nouvel abaissement du plan d'eau, nous avons dü renoncer ä affecter le

«Romanshorn» au service de bacs, afin que sa coque ne risque pas de s'abimer au contact du fond.

IV. Economie electrique et usines

1. Conditions hydrographiques et ^changes d'dnergie

La situation hydrographique, qui etait normale au debut de I'annee, est restee favorable pendant les deux

premiers tiers de I'exercice, pour s'aggraver visiblement au cours des quatre derniers mois. Au 1Br janvier
1961, le contenu de l'ensemble de nos bassins (ä ('exclusion du lac de la Göscheneralp) s'elevait ä 215

millions de kWh (contre 146 I'annee precedente), ce qui representait 74% du volume d'accumulation maximum.
Pendant la periode d'hiver se terminant le 30 avril, le niveau des lacs a baisse dans la mesure habituelle.

Grace aux precipitations abondantes de I'ete, I'energie hydraulique accumulee a atteint 277 millions de

kWh; ce chiffre correspond ä 98% de la retenue maximum (non compris le lac de la Göscheneralp). Plus
tard, la secheresse persistante qui a sevi jusqu'en fin d'annee a exerce une influence fächeuse sur notre

approvisionnement. Aussi, des le mois de septembre et pour menager nos reserves, avons-nous ete
contracts d'acheter de grosses quantites d'energie de tiers, en plus de Celles qui sont prevues par les contrats
de fourniture. A la fin de I'annee, le contenu des lacs d'accumulation, sans le lac de la Göscheneralp, etait
de 187 millions de kWh (66% de la retenue maximum).

Au regard de I'annee precedente, nos besoins en energie se sont accrus de 3,6%, en raison de l'augmenta-
tion du trafic. lis ont atteint le nouveau chiffre record de 1467 millions de kWh, contre 1417 millions en 1960.

Relevons ä ce propos que la consommation d'energie pour la traction de nos propres trains a ete de 1181

millions de kWh, marquant ainsi une progression de 62 millions de kWh, ou 5,6%. Le 22 decembre, nous avons
enregistre une consommation de 5,2 millions de kWh, chiffre encore jamais atteint pour une seule journee.
Le maximum precedent, note le 24 decembre 1960, etait de 4,8 millions de kWh.

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

Energie produite et repue 1960 1961

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

Trient) 772 794 000 892125 000

Energie produite par les usines communes (Etzel, Rupperswil-Auen-
stein et Göschenen), part des CFF 257175 000 267 476 000

Energie repue d'autres usines (Mieville, Mühleberg, Spiez, Gösgen,
Lungernsee, Seebach, Küblis) et du Chemin de fer federal allemand 386 647 000 307 334 000

Quantite totale d'energie produite par les CFF ou repue d'autres usines 1 416 616 000 1 466 935 000

Energie consommee

Energie consommee pour la traction 1 118 855 000 1 181 386 000

Energieaffectee ä d'autres usages 24 719000 23328000

Energie fournie ä des chemins defer prives et ä d'autres tiers (servitudes) 46 384 000 46 821 000

Energie consommee pour la pompe triphasee de l'usine de l'Etzel — 20 445 000

Energie en excedent vendue 47 052 000 32 018 000

Energie consommee par les usines et sous-stations, pertes de transport 179 606 000 162 937 000

Consommation totale d'energie 1 416 616 000 1 466 935 000
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Pour amöliorer le couplage entre le röseau primaire ä 132 kV et le röseau de distribution ä 66 kV, les anciens transformateurs
de la sous-station de Rupperswil, d'une puissance totale de 36 MVA, ont ete remplaces par les quatre nouvelles unites
de röglage 138-114/66 kV, totalisant 100 MVA, visibles sur notre photo.

2. Usines ölectriques

Au debut de mai, ä I'usine commune de Göschenen, le palier Andermatt-Göschenen, dont la chute utile

moyenne de 336,7 m alimente un alternateur de 20 MVA, a pu etre provisoirement mis en service, apres
l'achevement des essais de mise en charge de la galerie sous pression. Le palier Göscheneralp-Göschenen,
caracterise par une denivellation moyenne de 666,2 m et une retenue de 75 millions de m3 (dont 50% ä la

disposition des CFF), est dote de deux alternateurs d'une puissance totale de 100 MVA. L'exploitation
d'essai a debute au milieu de fevrier 1962. Des conditions geologiques imprevisibles ont necessite au prea-
lable quelques travaux complementaires pour assurer l'etancheite de la partie inferieure de la galerie sous
pression et du chateau d'eau. L'equipement electrique de ce palier a dejä ete utilise avant Noel, au moment
des pointes de consommation extraordinaires. L'energie reactive fournie apuissamment contribue ä ameliorer
la tension dans le reseau des lignes de contact, comme aussi ä assurer la fourniture du courant.

A I'usine d'Amsteg, nous avons mis en chantier un nouveau poste de couplage exterieur 66/132 kV. Dote de

deux transformateurs de reglage de 25 MVA, ce poste reliera les usines d'Amsteg et de Ritom ä la nouvelle
ligne de transport 132 kV Göschenen-Amsteg-Rotkreuz-Rupperswil.

Pour amener l'energie du Saint-Gothard ä la sous-station de Rupperswil par la nouvelle artere ä 132 kV, il

a fallu ötablir un meilleur couplage ä Rupperswil du reseau primaire 132 kV et du reseau de distribution
66 kV. A cet effet, les transformateurs de couplage ä rapport fixe — d'une puissance globale de 36 millions
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de kVA — qui alimentaient les cinq sous-stations de la periphörie ont dü Stre remplaces par quatre nouvelles
unites de reglage totalisant 100 M VA. En raison de l'extension du reseau ä 132 kV, l'ancien poste de couplage
66 kV de Rotkreuz fera place ä un poste combine, equipe pour les deux tensions precitees. La premiere
etape de ce travail, comprenant l'agrandissement de la partie 66 kV, a ete achevöe au printemps, sauf en ce

qui concerne les disjoncteurs ä grande puissance.

En raison de l'accroissement important des besoins en energie, ainsi que de la necessite de disposer d'une
puissance superieure et d'une tension süffisante pour alimenter les catenaires de la ligne du Saint-Gothard,
nousavons du poser de nouveaux transformateurs de reglage dans les sous-stations de Giornico, Giubiasco
et Melide. La puissance installee des nouvelles unites a ainsi pu etre augmentee sans extension des
installations existantes.

L'entreprise «Usines hydro-electriques d'Emosson S.A.» se propose de construire une centrale franco-
suisse ä la frontiere, dans une zone appartenant au bassin versant des usines de Barberine et de Vernayaz.
Pour sauvegarder les droits et les interets des CFF, comme aussi pour regier la question de l'utilisation
commune du bassin d'accumulation d'Emosson, nous avons passe un accord de principe avec cette societe.

V. Acquisition de materiel

Dans tous les secteurs economiques, le plein emploi s'est maintenu et l'acquisition de materiel est toujours
entravee par les longs delais de livraison, sans parier des nombreuses difficultes dues ä la penurie de main-
d'ceuvre. Les hausses de salaires, ainsi que la reduction du temps de travail, ont entralne un rencherisse-
ment de 5% pour la plupart des produits finis et sur le marche des bois. En revanche, les prix des matieres

premieres et des produits siderurgiques sont restes relativement stables.

Nos besoins en materiel de voie se sont sensiblement accrus. La construction des gares de triage de Chiasso
et Geneve-La Praille, par exemple, exige des quantites considerables de rails usages. De plus, la demande
de rails pour l'etablissement de raccordements accuse une augmentation d'ä peu pres 25% par rapport ä

l'annee precedente. Comme nous ne disposons plus en Süffisance de materiel courant provenant des refections

methodiques, il afallu poser des rails neufs. L'accroissement du trafic a entralne une plus grande usure
du materiel de superstructure, notamment des appareils de voie. L'industrie suisse n'ayant malheureuse-
ment pas ete en mesure de couvrir nos besoins en branchements, nous n'avons pu tenir nos programmes
qu'en achetant une assez grande quantite d'appareils ä l'etranger.

La consommation effective de carburant pour les vehicules diesel ayant depasse les previsions, nous devons

envisager d'urgence l'agrandissement de nos installations de stockage. Les projets concernant la

construction de nouveaux tanks sont dejä prets. Une fois realises, notre capacite de stockage sera süffisante,
tout en restant compatible avec les necessites economiques.

Les depenses de l'economat pour les achats de materiel de tout genre se sont elevees ä 119 millions de

francs en nombre rond, contre 113 millions en 1960. Par ailleurs, la vente de materiel de rebut a rapporte
9 millions de francs.

48


	Installations et matériel roulant

