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I. Installations fixes

1. Politique des travaux

L'annee 1959 marque la fin d'une etape de dix ans oil s'est concretisee l'idee mattresse de notre politique
des travaux, qui est de concentrer nos ressources en personnel et nos moyens techniques et financiers sur les

cuvrages les plus importants pour l'ensemble de l'entreprise. II peut done paraitre interessant de jeter un coup
d'oeil retrospectif sur une periode d'une certaine duree, comme aussi de constater ce qui a ete fait durant les

dix dernieres annees et dans quelle mesure ont ete atteints les objectifs que nous nous etions fixes, savoir:

— la sauvegarde de notre patrimoine par la renovation et le perfectionnement des installations existantes,

— I'elevation du potentiel du reseau,
— I'amelioration du rendement par la modernisation et le remplacement de certaines installations fixes.

De 1950 ä 1959, les depenses de construction ont atteint un montant global de 909 millions de francs, qui a

ete affecte aux installations fixes du chemin de fer et aux nouveaux ateliers et magasins.

La sauvegarde du patrimoine est assuree avant tout par le renouvellement des voies et des branchements.

Nous lui avons consacre 378 millions de francs au total. Cette somme a permis d'equiper 1570 km de voies avec
du materiel neuf et 560 km avec des rails usages remis en etat. En l'espace de dix ans, nous avons done remplace
2130 km de voies, soit exactement le tiers de la longueur totale des voies. Des 19 100 branchements que compte
le reseau, 6220 ont ete refectionnes, soit 32,6%. Sur ce nombre, 4075 branchements sont neufs, et 2145 confec-

tionnes avec du materiel recupere. A la fin de 1959, nous avions pose en pleine voie et dans les gares pres de

200 km de voies sans joints. Le rajeunissement de l'equipement et les progres realises dans le domaine de la

construction et de I'entretien ont eu pour effet que la superstructure se trouve en bien meilleur etat.

Les autres travaux de renouvellement et les ameliorations courantes ont absorbe en tout 212 millions de francs

au cours des dix ans ecoules. Nous citerons parmi eux les objets suivants, executes en fonction de programmes
preetablis:
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Le nouyel alelier de la voie de Hägendorf pres d'Ollen, mis en service en aulomne 1959 (vue aerienne)

Extension du block de ligne: Le nombre des sections de block, qui etait de 367 en 1949, a passe ä 622 en

1959. A I'heure actuelle, 1144 km de voie unique et 1161 km de double voie sont equipes avec le block, contre
377 et 945 km il y a dix ans. Aujourd'hui, le block est installe sur 79% de l'ensemble du reseau.

Remplacement d'anciennes installations d'enclenchement: Depuis quelques annees, nous consacrons des

sommes importantes ä cette täche. Lors de la transformation des gares et des stations, nous rempla^ons egalement
les anciens appareils d'enclenchement. Les chiffres suivants donnent une idee de l'ampleur du renouvellement
de ces installations au cours des dix dernieres annees: tandis que le nombre des installations electriques a passe

de 220 ä 386, celui des installations mecaniques est tombe de 744 ä 597. Comme il a fallu aussi remplacer 19 appareils

electriques desuets, le nombre des nouvelles installations electriques a ete de 185, dont 180 fournies par
I'industrie suisse. Parallelement au remplacement des appareils, nous avons procede ä ('elimination systematique
des signaux mecaniques, dont le nombre est tombe de 4091 ä 2551, tandis que celui des signaux lumineux

progressait de 2905 ä 5980 unites.

En dix ans, /'extension du reseau des telecommunications a ete remarquable. La construction de 30 installations

de telephonie multiple ä courants porteurs a permis d'accrottre considerablement la capacite de notre reseau

automatique interurbain. En meme temps, plusieurs centraux importants ont ete adaptes aux exigences croissantes

de I'exploitation. La longueur du reseau des cables a passe de 7250 ä 8900 km, le nombre des installations de

sonorisation de 38 ä 110 et celui des haut-parleurs de 2360 ä 4270. En 1949, nous ne disposions que de 7 equipe-
ments radiophoniques fixes et mobiles; en 1959, nous en avions 62.

Le remplacement de 260 passages ä niveau par 134 passages inferieurs et superieurs a contribue ä augmenter
la securite de la circulation ferroviaire et routiere. La pose d'annonciateurs ä 116 postes de gardiennage, desser-

vant 219 passages ä niveau, a permis de mieux orienter les gardes-barrieres sur l'heure de passage des trains et

d'accroitre ainsi la securite des usagers.

32



Aleliers de la voie de Hägendorf: halle de montage des branchemenls

Les dix dernieres annees, nous n'avons pas construit moins de 397 ponts (tabliers de plus de 2 m d'ouver-
ture), dont 329 ponts-rail et 68 ponts-route. Parmi ces ouvrages se trouvent douze ponts ä double voie de la ligne
du Saint-Gothard, les deux ponts sur l'Aar ä Ölten et Wangen, le pont sur l'Emme ä Luterbach, le pont du quai
de la Sihl ä Zurich et enfin le pont sur l'Aa du Wäggithal, ä Lachen, et celui du canal de la Linth, ä Weesen.

Outre les ouvrages dejä cites, qui sont executes Selon un programme determine et des directives precises,
le groupe des travaux de renouvellement et de modernisation comprend egalement un grand nombre d'objets
divers qu'il serait trop long d'enumerer ici.

Pendant les dix ans ecoules, les travaux neufs ont occasionne une depense globale de 271 millions de francs.

Alors que le taux annuel etait au debut d'environ 20 millions, il est monte par la suite en fleche, pour atteindre

pres de 40 millions dans les annees 1958 et 1959. En 1960, il depassera meme 50 millions. Cette progression est

avant tout la consequence des grands travaux d'extension de gares.

La periode de 1950 ä 1959 a vu l'achevement d'importants travaux de construction et d'extension, en
particular ä la gare aux marchandises de Lausanne-Sebeillon, aux gares de Vevey, Lyss, Berthoud, Airolo, Bad Ragaz

et Glattbrugg et aux stations d'Amsteg-Silenen, Effingen et Schinznach Dorf.

Au surplus, des depenses considerables ont ete consenties pour les extensions de gares en cours, notamment
ä Geneve-La Praille, Sion, Berne g. p., Bale CFF (nouvelle installation de securite), Göschenen, Chiasso, Horgen
et Buchs (Saint-GalI).

La voie unique a ete doublee sur un parcours total de 108 km. Ce doublement interesse surtout les lignes
Lausanne-Berne, Yverdon-Bienne-Olten et Zurich-Coire, ainsi que les trongons Giubiasco-Cadenazzo,
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Bissone-Maroggia et Räterschen-Winterthour/Grüze. En outre, nous avons ouvert une nouvelle ligne ä l'ex-

ploitation, savoir le raccordement entre Vernier-Meyrin et Geneve-La Praille.

Les travaux d'electrification comprennent avant tout la jonction ä notre reseau d'importantes lignes d'acces

etrangeres. L'equipement des tronqons La Plaine-Geneve, Vallorbe-frontiere, Les Verrieres-frontiere, Bäle

Saint-Jean-Bäle CFF et Bäle gare badoise-Bäle CFF ont exige des amenagements importants. Mentionnons
aussi I 'electrification des lignes Monthey-Saint-Gingolph, Sissach-Läufelfingen et Winterthour-Wald.

Reconstruction de la

gare de Berne

Pont de la Schanzenstrasse

Höpital des Bourgeois

Eglise du Saint-Esprit

Bätiment de gare

Quais actuels

Emplacement des nouveaux
quais

Passage inferieur central

Emplacement du garage
«Parkterrasse»

Universite de Berne

Poste transit

Poste principale

Vue aerienne de la Direction
federate des mensurations
cadastrales

Ces dix dernieres annees, nous avons consacre 48 millions de francs ä la transformation et ä la construction

d'ateliers et de magasins, dont les plus importants sont le nouvel atelier de superstructure de Hägendorf, les

halles d'Yverdon et de Bienne pour la reparation des wagons, les magasins de l'economat de Renens, de Brougg
et de Hägendorf et le silo ä cereales de Wil (Saint-Gall).
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Pour c/ore cef apergu, relevons que nous recueillons maintenant les fruits de la politique systematique de

concentration des moyens disponibles que nous avons suivie ces dix dernieres annees en matiere de renouvelle-
ment et d'extension des installations fixes. Neanmoins, les projets d'agrandissement des gares importantes qui
en sont au stade initial de realisation exigeront encore des efforts et des depenses considerables avant de

procurer en temps utile les avantages recherches sur le plan de I'exploitation comme au point de vue economique.

2. Principaux travaux

Extensions de gares

L'extension de la gare de Berne, commencee au printemps 1957, a pu etre activement menee, en partie

grace au beau temps. Le chantier s'etend sur environ 1,6 km. A la fin de I'annee passee, la depense s'elevait ä

21 millions de francs. Tout en poursuivant les excavations massives et la construction de murs de soutenement,

Reconstruction de la gare de Berne: Forage du tunnel de Donnerbühl (photo de droite) sous la protection d'un bouclier cylindrique en
acier pesanl environ 180 tonnes (methode du bouclier). Immediatement derriere le bouclier, on place des segments de beton prefabriques,

d'un poids de 5 tonnes (photo de gauche), qui forment l'enveloppe circulaire du tunnel

de tunnels et du pont de la Schanze, nous avons commence ä edifier les premiers batiments. II s'agit des grands

postes d'enclenchement prevus aux deux centres de gravite de la future gare, dont I'un est situe ä la Laupen-
strasse et l'autre au Bollwerk.

A Geneve-La Praille, la quasi-totalite des voies du triage et de la gare aux marchandises sont posees et

electrifiees.

A Montreux, les travaux d'amelioration du trace des voies directes et des acces aux quais battent leur plein.
La construction de la nouvelle installation d'enclenchement est tres avancee.
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L'extension de la gare de Sion se poursuit. La tete ouest des voies est achev6e et nous avons mis en service
le quai intermediate et un nouveau passage inferieur. Au milieu de mai, le buffet a ouvert ses portes. Le gros
oeuvre du bätiment aux voyageurs est termine et la construction de la halle aux marchandises touche ä sa fin.

A Brigue et ä helle di Trasquera, nous avons cree de nouvelles( installations de chargement pour ameliorer
le transport des automobiles ä travers le tunnel du Simplon. Nous disposons maintenant lä aussi d'un equipement
capable d'assurer rapidement ce transport, tout en facilitant l'exploitation et en rendant service ä la clientele

(v. photos p. 9).

La gare de La Chaux-de-Fonds a ete dotee d'une installation moderne d'enclenchement electrique.

Un nouveau poste d'enclenchement a ete erige du cöte est de la gare aux voyageurs de ßd/e CFF. L'appa-

reiIläge et les signaux sont dejä en grande partie poses.

Nous continuons les etudes de detail relatives ä l'extension de la gare de Iriage du Mullenzerfeld. Certaines

difficult« d'ordre technique et juridique sont apparues du fait que l'autoroute doit aussi emprunter cette region.
Elles seront toutefois prochainement resolues en plein accord avec les autorites de Bäle-Campagne et ('Inspection
federale des travaux publics.

A Chiasso, nous avons construit presque tout le faisceau douanier et nous disposons actuellement de

16 km de voies nouvelles. Leur capacite est, toutefois, limitee ä cause de l'absence du futur faisceau d'arrivee
et du dos d'äne. Les travaux progressent normalement. Pour ecouler l'important trafic des marchandises, nous

avons dü prendre diverses mesures pendant la periode de construction. Les unes concernent l'exploitation et

les autres les bätiments. Nous nous proposons en outre d'agrandir les halles actuelles sans attendre I'achevement
de la nouvelle gare de triage. Le projet est dejä ä l'etude.

Dans le cadre de l'extension de la gare de Göschenen, nous avons acheve le trongon de tunnel reli6 au tunnel

du Saint-Gothard. Le nouveau quai ä autos, long de 240 m, est termine et a ete mis en service ä Päques 1960.

Nous transformons actuellement les voies de la tete sud et procedons au montage des installations de securite,
des lignes de contact et de l'appareillage ä basse tension.

A Buchs (Sainf-Gall), l'extension de la gare est en voie d'achevement. A la fin de l'annee, nous avons pu

prendre possession de la nouvelle remise aux locomotives. L'installation d'enclenchement est presque terminee
et le gros oeuvre du poste du dos d'tne est pret.

En septembre, nous avons mis en service les nouvelles installations de Horgen, destinees au trafic local des

marchandises. La demolition de l'ancienne halle, en octobre, a permis d'amorcer la construction du quai
intermediaire.

Dans sa seance du 28 octobre 1959, le Conseil d'administration a approuve le projet d'extension de la gare

d'Effrefikon. II s'agit principalement de poser sept voies de circulation et d'etablir deux quais intermediates, avec

passage inferieur central pour les voyageurs. Le projet comprend aussi la construction d'un bätiment de gare
et d'une halle aux marchandises. Un pupitre d'enclenchement geographique, ä touches d'itineraires, remplacera
l'installation desuete actuelle. L'execution de ce vaste projet a ete facilitee par le fait qu'avec notre collaboration
le canton de Zurich et la commune d'lllnau ont remplace quatre passages ä niveau par des passages superieurs
et inferieurs. Deux d'entre eux etaient munis de barrieres manoeuvrees sur place, tandis que les barrieres des

deux autres etaient commandees ä distance (photo ä droite).

Les etudes pour l'extension des services-marchandises et de la gare de triage de Schaffhouse vont de l'avant.

Nous avons reussi ä harmoniser notre projet avec celui de l'autoroute du Fulachtal. En revanche, les pourparlers
avec le Chemin de fer federal allemand au sujet de la repartition des frais de construction n'ont pas encore abouti.

Les autorites du canton et de la ville de Zurich ne se sont toujours pas prononcees sur le projet general

d'extension des installations ferroviaires de la region zurichoise qui date de 1954. Ce projet interesse tout parti-
culierement la gare principale de Zurich. Nous n'en avons pas moins pousse l'etude de la nouvelle installation

d'enclenchement centralisee, qui accroitra sensiblement le potentiel de la gare. Ce dernier projet est pret et les

travaux pourront commencer des que le Conseil d'administration l'aura approuve. Precisons encore que le

depot des locomotives de la Geroldstrasse a ete agrandi par l'adjonction d'une nouvelle halle (photo p. 41).

Nous poursuivons les pourparlers avec les autorites argoviennes en vue de l'approbation des plans de la

future gare de triage de la vallee de la Limmat. Nous preparons en outre les projets des lignes d'acces ä la gare
de triage, ainsi que les etudes pour l'extension et l'adaptation des gares de Zurich Oerlikon, Zurich Altstetten et

Dietikon.
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Construction de nouvelles lignes et doublements de voies

La ligne de raccordemenf Vernier-Meyrin-La Praille a ete achevee; la traction electrique en courant continu
1500 volts a ete introduite le 1er novembre. Les trains de marchandises en provenance de la France, regus jusqu'ici
ä Geneve-Cornavin, peuvent maintenant arriver directement ä la gare de triage de la Praille.

Effretikon: Le nouveau passage superieur roulier «Sud» est soumis aux essais de charge

Les doublements de lignes ä voie unique ont ete poursuivis. Sur le trongon Busswil-Bienne-voyageurs, ils

sont en cours et la transformation de la gare de Busswil est commencee. En revanche, la construction de la double

voie le long du lac de Bienne en est au point mort, parce que les projets routiers ne sont pas encore approuves.
Sur le trongon Thalwil-Horgen Oberdorf, les travaux ont ete activement menes, de sorte que la double voie a pu

etre inauguree le 24 aoOt dejä entre Oberrieden Dorf et Horgen Oberdorf. Les modifications importantes
necessities par l'extension des voies de la gare de Sihlbrugg ont ete pratiquement terminees peu avant I'arrivee
de l'hiver. Des l'achevement du pont sur la Sihl, il ne restera qu'un court trongon de voie ä mettre en place.

Sur le nouveau trongon ä double voie Weesen-Gäsi-Mühlehorn, les travaux d'infrastructure etaient si

avances en fin d'annee que nous avons pu commencer la pose des voies. Les materiaux provenant du percement
du tunnel du Kerenzenberg ont servi ä constituer sur 1100 m le remblai de la future ligne Ziegelbriicke-Weesen-
Gäsi.

Installations de securite et telecommunications

Pendant I'exercice ecoule, nous avons demoli 18 anciennes installations d'enclenchement elecfriques, qui ont
ete remplacees par des appareils modernes. La mise en service de 282 signaux lumineux a porte leur nombre
total ä 5980 (70%) ä fin 1959. II n'y avait plus ä la meme date que 2551 signaux mecaniques (30%). Conformement

au programme, nous avons installe le block de ligne sur 90 km et cree 20 sections nouvelles. Aussi, ä la fin de

I'annee, 1161 km (92,8%) de lignes ä double voie et 1144 km (69%) de lignes ä voie unique possedaient-elles
le block. Nous aurons dorenavant pour principal objectif de remplacer les anciennes installations d'enclenchement,

ce qui nous conduira parfois ä etendre la pose du block.

Dans le domaine des telecommunications, nous avons concentre nos efforts sur l'achevement du programme
d'extension amorce en 1951, tout en faisant nos premieres experiences avec l'emploi des telescripteurs dans les

gares. En dotant le central de Coire de I'equipement ultra-moderne pour le trafic interurbain, nous avons termine

l'agrandissement des dix principaux centraux automatiques de notre reseau. Tous ces centraux possedent
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maintenant le meme equipement unifie. Au surplus, nous avons mis en service huit nouvelles installations de

telephonie multiple.

Ponts et constructions diverses

L'annee ecoulee a vu l'achevement de trois ponts importants, commences en 1958. Sur la ligne du Saint-

Gothard, les tabliers metalliques du pont de Polmengo, entre Ambri-Piotta et Faido, et du pont aval sur la Meiert-

reuss, entre Gurtnellen et Wassen, (photo p. 91) ont fait place ä des constructions en beton. Le troisieme

ouvrage est le pont en acier sur le canal de la Linth, supportant la double voie Weesen-Mühlehorn.

A Sihlbrugg, les culees du nouveau pont en beton precontract pour la seconde voie sont en construction.
A Bale, le remplacement de l'ancien pont ä simple voie sur le Rhin entre la gare badoise et la gare CFF est en cours.
Le nouveau pont ä deux voies sera constitue par un tablier metallique completement ballaste. Nous avons en

outre execute une serie de petits et moyens ouvrages de croisement, presque toujours en rapport avec le

developpement du reseau routier national.

Les etudes relatives aux effets dynamiques des efforts exerces sur les ponts-rail ont ete reprises en collaboration

avec rOffice de recherches et d'essais (ORE) de l'Union internationale des chemins de fer (UIC). Les CFF

ont procede ä des essais approfondis sur un autre pont metallique ä äme pleine.

A partir du milieu de 1959, nous avons mis successivement en service les bätiments et les dependances de

I 'atelier de superstructure de Hägendorf. Le service des travaux dispose maintenant d'un instrument repondant aux

dernieres exigences de la technique et parfaitement outille pour la regeneration du materiel retire des voies

(v. photo ornant la couverture). L'ouverture du nouvel atelier, des halles et des emplacements de depot nous

mettra en mesure de rationaliser encore plus l'utilisation du materiel de superstructure. Le nouvel ensemble

est complete par un centre pour la formation du personnel de la voie, qui comprend des classes, des logements
et des dortoirs. C'est lä que les futurs cadres seront inities ä la construction des branchements et pourront se

familiariser avec le materiel de voie.

A Brougg, le nouveau magasin de l'economat est termine et a commence son activite. II est dote d'une vaste

installation de stockage des combustibles liquides, des carburants et des huiles utilisees comme lubrifiants

(photo p. 53).

Passages ä niveau

En collaboration avec les proprietaires des routes, les Chemins de fer federaux ont procede ä I'elimination

systematique de nombreux passages ä niveau. 43 d'entre eux ont ete remplaces par des passages inferieurs ou

superieurs. Au surplus, 40 suppressions sont a I'etat de projet et 27 au Stade de l'execution. Les credits mis ä

disposition en 1959 par la Direction generale se sont eleves a 10 millions de francs, qui seront utilises en partie
aussi pour les travaux en cours. Le nombre des realisations effectuees durant I'exercice revet une importance
toufe particuliere si Ton songe aux difficultes d'ordre technique et juridique qui se presentent et aux lenteurs

resultant de la penurie de personnel dans les bureaux d'etudes, que ce soit aux CFF ou dans les cantons et les

communes.

Photos de droite: A la gare de Göschenen, l'allongement des voies, cole sud, a necessi/e la construction d'un tunnel de 220 m de long,
parallele ä celui du Saint-Gothard.

1 Pose du branchemenf reliant la voie du nouveau tunnel - visible ä droite - ä la voie principale du funnel existant - visible ä gauche
2 Ripage longitudinal du branchemenf
3 Au commandement de «oh, hop!», le branchement subit le deplacement lateral necessaire

4 Le branchement est en place et peut etre raccorde ä la voie principale
5 Comme le trafic ne doit pas subir d'interruption, /'exploitation en voie unique a ete ordonnee jusqu'au milieu du tunnel

6 La pose du branchement est lerminee. Evacuation du trongon demonle dans la voie principale
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Un nouveau passage inferieur roulier ä Wallisellen

Depuis leur creation, les Chemins de fer federaux ont contribue ä la suppression de plus de 1900 passages
ä niveau et depense ä cet effet plus de 300 millions de francs. Iis continueront ä favoriser au maximum I'elimination

rapide des croisements particulierement dangereux, mais ils ne pourront venir ä bout de cette tache qu'avec la

participation des proprietaires des routes.

Des annonciaieurs de trains, conjugues avec le block de ligne, equipent maintenant116 postes (31 de plus

en 1959),desservant au total 219 installations de barrieres, soit 53 de plus qu'en 1958.

3. Renouvellement et entretien des voies

Fideles aux directives des annees precedentes, nous avons poursuivi nos etudes en vue de rationaliser la

superstructure. Le materiel d'attache des traverses en acier, en bois et en beton est maintenant normalise et

l'emploi des branchements ä lames elastiques sera systemafiquement generalise. Mentionnons la creation de six

nouveaux appareils de voie unifies, ce qui porte ä onze le nombre de types de branchements ä notre disposition.
Nous avons, de plus, voue toute notre attention au probleme de l'amelioration du rechargement des joints et des

rails. L'experience ayant demontre les avantages indiscutables et la rentabilite de la voie sans joints, nous nous

proposons d'en etendre I'application grace ä un assouplissement des normes actuelles. Nous nous preoccupons
d'accroitre la productivity dans le domaine de la construction et de l'entretien de la voie et nous escomptons
notamment d'heureux resultats de la reorganisation en cours de l'emploi du materiel.

Le transfert ä Hägendorf des anciens ateliers de la superstructure de Zurich et d'Olten, d'une part, I'intro-
duction des branchements ä lames elastiques, comme aussi la longue periode necessaire au montage de ces

appareils, d'autre part, ont eu pour effet qu'une partie des renouvellements de branchements ont du etre renvoyes
ä 1960. En contre-partie, nous avons execute par anticipation certaines refections de voies prevues au programme
de 1960, de sorte que le renouvellement a porte sur un total de 224 km de voies. Les refections avec du materiel

neuf totalisent 164 km, dont 42 km de voies sans joints, ä rails soudes, 19 km armes avec des rails lourds CFF III

(profil UIC, 54 kg/m) et 21 km avec des traverses en beton. Le nombre des branchements refectionnes a ete

de 484, dont 68 appareils ä lames elastiques.

L'entretien des voies a eu lieu conformement aux previsions. 1610 km de voies ontete methodiquement
traitees et 395 km meulees. Nous avons desherbe chimiquement 2840 km de voies principales et mis en service

un deuxieme wagon d'arrosage ä grande capacite.
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4. Electrification

Le 27 avril, le Conseil d'administration a approuve le projet d'electrification du trongon Cadenazzo-Ranzo

(frontiere) et accorde ä cet effet un credit de 3,8 millions de francs. Les travaux avancent conformement aux
previsions, tout comme sur le trongon Oberglatt-Niederweningen. La traction electrique pourra etre inauguree sur
ces deux lignes en ete 1960. Cet evenement mettra un point final ä l'electrification de notre reseau, qui a ete

commencee en 1906 et s'est poursuivie par etapes. (cf. carte «L'electrification par etapes du reseau CFF», p. II).

Moderne et confortable, la rame TEE a penetre dans la nouvelle halle du depot de Zurich, oü elle sera l'objet de so ins attentifs. Grace
ä la plateforme sure/evee, les ouvriers peuvenf travailler rationnellement ö deux niveaux differents.

II. Vehicules, traction et ateliers

1. Generalites

Lors du changement d'horaire du 31 mai, la conduite ä un seul agent des vehicules moteurs electriques et
diesel a ete systematiquement etendue ä tous les trains, ce qui nous a toutefois obliges ä alleger quelque peu le

service de nuit. Grace ä la generalisation du service ä un agent et aux nouvelles mesures de rationalisation qui
ont ete prises dans les depots de locomotives, nous avons pu ramener la semaine de travail de 48 ä 46 heures

sans devoir augmenter l'effectif du personnel de la traction. En revanche, dans les ateliers principaux, la reduction

de la duree du travail nous a contraints ä passer un plus grand nombre de commandes ä I'industrie privee.

A la suite de la mise en service de nouvelles locomotives electriques de ligne, les prestations des machines

ä vapeur sur les parcours electrifies ont pu etre reduites de 385 500 km (en 1958) ä 142 740 km, soit de 63%.
De ce fait, la consommation de charbon est tombee de 6170 ä 2140 tonnes.
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2. Vehicules et traction

Vehicules moteurs

Les Chemins de fer federaux se sont procure un certain nombre de locomotives de construction moderne

afin d'accrottre toujours plus la capacite de leur pare de vehicules moteurs. A la fin de I'exercice, 46 nouvelles

locomotives Ae 6/6 etaient en circulation. La premiere machine de ce type, mise en service en 1952, a parcouru
environ 1,6 million de km. L'experience prouve qu'il sera possible d'en porter les prestations ä 2,5 millions de

km entre deux revisions principales. C'est lä un parcours deux ä trois fois superieur ä celui des autres series de

locomotives pour trains directs. Les quatre dernieres locomotives Ae 6/6 seront vraisemblablement livrees
pendant le premier trimestre de 1960, done dans les delais.

Photo de gauche: nouvelte auto-
motrice RBe 4/4 remorquant un train-
navette entre Geneve et Zurich.
Puissance unihoraire des moteurs
ä 80 km/h: 2800 CV. Vitesse
maximum: 125 km/h.
Nombre de places assises: 68

Photo de droite: locomotive diesel
Em 3/3 servant aux manoeuvres sur
les voies qui ne peuvent pas etre
electrifiees. Puissance nominale du

moteur diesel: 600 CV. Vitesse
maximum: 65 km/h

Au changement d'horaire, nous avons mis en service deux des six automotrices RBe 4/4 (photo, p. 42)

que nous avons commandees pour remorquer les trains-navette intervilles. Ces vehicules presentent d'impor-
tantes innovations techniques. Des recherches couronnees de succes ont permis de loger dans le chassis ä la fois

des moteurs de traction d'une puissance unihoraire de 2800 CV et des sieges pour 68 voyageurs. Dans les trains-

navette, le wagon-restaurant est place au milieu de la composition; il est encadre d'un cote par les voitures de

1" classe et de I'autre par Celles de 2' classe. Cette disposition rationnelle est tres appreciee des voyageurs. La

fermeture des portes des voitures est electro-pneumatique. Tout comme l'eclairage du train, eile est commandee

depuis la cabine du mecanicien.

Dans le courant de I'annee, nous avons mis en circulation cinq des six locomotives de manoeuvre diesel

Em 3/3 qui ont ete commandees (photo, p. 43). Ces vehicules remplacent les locomotives ä vapeur utilisees

pour le service des manoeuvres mi-lourd. Le moteur diesel, de 600 CV, entraine une generatrice ä courant

continu, qui alimente les deux moteurs electriques de traction. Cette transmission electrique a notamment pour
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avantage qu'il est possible de freiner electriquement; l'usure des semelles de frein peut ainsi etre reduite de pres
de 50%. Un examen approfondi de la question a montre qu'en plus d'autres types de locomotives diesel, il

faudrait encore 35 Em 3/3 pour eliminer les dernieres locomotives de manoeuvre ä vapeur. Actuellement, nous

avons en chantier dix locomotives de manoeuvre polycourant. Ces machines, qui sont destinees aux gares frontieres
de Geneve, Vallorbe, Chiasso et Bale, peuvent fonctionner indifferemment avec quatre courants differents.

Le reseau international du Trans-Europ-Express sera etendu. II y a actuellement en construction quatre
rames electriques ä elements multiples. Ces trains modernes et confortables seront affectes aux lignes du Saint-

Gothard et du Simplon. Des le changement d'horaire de 1961, ils assureront des relations rapides avec Milan,
ainsi qu'entre Milan et Paris. Comme ces rames doivent pouvoir circuler sans entrave sur des lignes electrifiees

en courants differents, el les seront du type polycourant (Suisse: courant alternatif monophase 15 kV, 162/3 per.;
France: courant alternatif monophase 25 kV, 50 per. et courant continu 1500 V; Italie: courant continu 3000 V).

Voitures

La modernisation du pare des voitures a egalement retenu toute notre attention. Le remplacement des

voitures ä deux et ä trois essieux a pu etre poursuivi conformement au programme etabli. Jusqu'ici, nous avons
commande 180 voitures unifiees de 1r* classe et 366 de 2' classe. Actuellement, 171 et 170 d'entre elles sont en

circulation. Relevons que les nouvelles voitures de 1" classe sont particulierement appreciees du public.

Dans les relations de nuit, les couchettes ont ete toujours plus demandees ces dernieres annees. Aussi

avons-nous commande 30 voitures-couchettes pour le trafic international. Chaque compartiment est amenage

pour six couchettes. De jour, les deux couchettes superieures sont rabattues contre la paroi dorsale et la

couchette inferieure sert de siege. En un tournemain, il est possible de passer de la disposition de jour ä celle de nuit,
et vice versa.
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Jusqu'ici, on revisait les
voitures el /es fourgons au bout
d'une periode determinee.
Mai's le nombre de kilometres
parcourus daran/ ce laps de

temps differe selon que le
vehicule est affecle ä de longs
ou de courts trajets, ou qu'il
est mis temporairemenl en
reserve ou non. Aussi, les
voitures el les fourgons ä quatre
essieux seront-ils progressive-
menI munis de compteurs
(voir photo), ce qui permettra
de proceder aux revisions
d'apres les parcours reellemenl
effectues.

Afin de parachever le renouvellement du pare et de disposer d'une modeste reserve, nous avons passe

commande de trois wagons-restaurants. Nous aurons ainsi 36 unites du nouveau type. Les anciens wagons-
restaurants ä caisse en bois seront retires de la circulation aussitot que possible.

Depuis 1955, nous avons commande environ 5800 wagons ä marchandises, dont la plupart sont livres.
Ce chiffre comprend 4560 wagons normaux (ouverts, couverts et plats), 1219 wagons speciaux (wagons-silos,
ä toit basculant, ä cereales, etc.) et 79 wagons ä quatre essieux, ou plus, destines aux transports lourds. La

modernisation de 1800 anciens wagons couverts (K 2) est achevee.

En fin d'annee, nous avons regu les premiers des 200 wagons ä benne levante-basculante qui ont ete com-
mandes en 1958. II s'agit de wagons speciaux ouverts, qui sont prevus pour le transport de marchandises en vrac
telles que le charbon et le coke. Ces wagons presentent la particularity suivante: grace ä un dispositif electro-

hydraulique, la benne, d'une capacite de 40 m3, peut etre soulevee ä 1,90 m au-dessus du rail, puis basculee

lateralement; el le est ensuite videe ä travers des trappes, egalement ä commande hydraulique, qui sont disposees
dans les parois laterales. Cette installation facilite et accelere grandement le transbordement sur camions, tout en

rendant I'operation moins onereuse.

La construction de wagons speciaux nous preoccupe au plus haut point. C'est ainsi que nous avons
commande une nouvelle serie de 100 wagons-silos ä cereales, dont chacun possede une cuve fermee d'une conte-

nance de 42 m3. Le dechargement a lieu par deux ouvertures d'ecoulement, soit dans une fosse, soit sur une bände

transporteuse.

Nous avons poursuivi le remplacement systematique des vieux tracteurs thermiques. 29 tracteurs ä voie

normale, actionnes par un moteur diesel de 95 CV, ont pris la place de tracteurs ä essence de 45 CV, vieux de

30 ans. Dans les ateliers et les depots de locomotives, nous avons ameliore et complete les installations, les appa-
reils et I'outillage destines ä l'entretien des petits vehicules moteurs et des vehicules routiers. Diverses mesures
de coordination et de simplification nous ont permis d'abaisser le coüt des travaux.

Wagons

Petits vehicules ä moteur et vehicules routiers
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Les plus importants moyens de traction des Chemins de fer federaux
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Traction

II ressort du graphique que le nombre des vehicules moteurs a diminue au cours des dernieres decennies.

Nous avons en effet mis plus de locomotives ä vapeur au rebut que de vehicules moteurs electriques et diesel

en service. Neanmoins, la puissance globale installee a fortement progresse, du fait surtout de la mise en circulation

des locomotives Ae 6/6.

Pare des locomotives et automotrices et puissance installee globale (sans les tracteurs)

Sur les parcours de montagne du Saint-Gothard et du Ceneri, la charge remorquee des trains directs
conduits par des locomotives Ae 6/6 a passe de 600 ä 630 tonnes.

En prevision du retrait des locomotives ä vapeur et en raison de la mise en circulation de rames automotrices,

divers depots doivent etre adaptes aux nouvelles conditions de traction. C'est ce qui nous a conduits ä

transformer le depot des locomotives de Geneve et ä agrandir la remise du depot «G» ä Zurich (v. photo

p. 41).

3. Ateliers

Liberes d'une partie de leurs tlches par la diminution du pare des locomotives ä vapeur, les ateliers de

Bienne ont pu etre mis ä contribution pour l'entretien de la partie mecanique des vehicules moteurs electriques.
En depit de cette mesure et malgre le concours des divisions des wagons de plusieurs ateliers, le programme de

revision des vehicules moteurs n'a pu etre completement tenu, en raison du recul de l'effectif des aspirants au

service de la traction et de la reduction de la duree du travail. Les travaux differes seront incorpores au

programme de 1960.

Les revisions normales de wagons ont pu etre executees conformement aux previsions. La revision principal

d'un assez grand nombre de voitures ä quatre essieux est en retard sur l'horaire; eile aura lieu en 1960.
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Nous avons constate avec satisfaction que le nombre des vehicules moteurs envoyes aux ateliers pour cause

de derangements ou d'avaries etait en legere diminution. La proportion moyenne des vehicules moteurs elec-

triques de ligne en traitement dans les ateliers principaux a quelque peu flechi depuis l'annee derniere; eile est

en effet revenue de 5,1 ä 4,6%. C'est dire qu'il y avait un plus grand nombre de vehicules moteurs en etat de

fournir un travail productif.

Le bätiment abritant le nouveau magasin des ateliers d'Yverdon est completement amenage, ce qui contribue

au deroulement harmonieux des operations! Le Conseil d'administration a accorde un credit de 2,04 millions
de francs pour moderniser la division des wagons des ateliers de Zurich. L'agrandissement de la halle II per-
mettra d'introduire le travail ä la chatne pour la revision principale des voitures ä quatre essieux (v. le rapport
special «L'entretien du materiel roulant aux ateliers CFF», p. 83 ss.).

Le bateau ä moleur «Thurgau», apres transformation el modernisation

III. Service des bateaux du lac de Constance

La flotte des Chemins de fer federaux comprend les unites suivantes: les vapeurs «St.Gallen» et«Rhein»,
construits dans les annees 1905/06; les bateaux ä moteur «Thurgau» et «Zürich», datant de 1932/33, ainsi que
le bateau ä moteur «Säntis», lance en 1956. En 1958, nous avons mis en service le ferry-boat «Romanshorn»,

qui transporte aussi bien des passagers que des automobiles et des wagons. Nous disposons en outre de deux

anciens bacs ä moteur, employes exclusivement comme ferry-boats.

Le service de bacs ä autos entre Romanshorn et Friedrichshafen est exploite en commun avec le Chemin
de fer federal allemand, qui lui affecte le bateau «Schüssen». Alors que, l'annee precedente, les courses avaient

lieu toutes les deux heures seulement, nous avons pu, cette annee, en prevoir une toutes les heures (horaire
fixe). Entre le 26 mars et le 18 octobre, nous avons transporte au total 27 000 vehicules ä moteur et environ
278 000 personnes.
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Le tableau suivant montre Involution des prestations kilometriques fournies par nos propres bateaux

et par les unites que nous loue le Chemin de fer federal allemand:
1957 1958 1959

Passagers et automobiles, total km 80 416 81 023 85 739

Marchandises, total km 77 770 66 298 73 740

Total 158186 147 321 159 479

se decomposant ainsi:
Prestations de notre propre flotte, km 133 936 126 286 152 943

Prestations des bateaux loues, km 24 250 21 035 6 536

L'augmentation du trafic des passagers est due avant tout au developpement du service des bacs ä autos.

Pour ce qui est du trafic des marchandises, il convient de relever que les courses ont ete suspendues du 20 oc-
tobre 1958 au 18 janvier 1959, en raison des transformations apportees aux installations du port et aux bacs.

Depuis la mise en service du nouveau ferry-boat «Romanshorn», les Chemins de fer federaux sont mieux en

mesure d'assurer le service avec leur propre flotte, comme le prouve la forte regression des prestations fournies

par les bateaux loues.

Le bateau ä moteur «Thurgau» (v. photo z gauche) a ete modernise. La coque a ete allongee aux deux
extremites, en sorte que la capacite de transport a pu etre portee de 450 ä 500 passagers. Les deux nouveaux
moteurs diesel de 300 CV chacun (auparavant 240 CV) peuvent etre commandes depuis le poste de pilotage, ce

qui rend superflue la presence d'un mecanicien. Ajoutons que la manoeuvre du gouvernail est congue de telle
maniere que les fonctions de capitaine et de pilote ont pu etre reunies. Le bateau ä moteur «Zürich» est

actuellement renove de la meme maniere.

IV.- Economie electrique et usines

1. Conditions hydrographiques et echanges d'energie

L'annee hydrographique 1958/1959 (octobre 1958-septembre 1959) ne presente pas un caractere uniforme.
Grace aux conditions d'hydraulicite favorables de I 'ete 1958, les bassins d'accumulation des usines de Ritom, de

Barberine et de I'Etzel (au lac de la Sihl, seulement participation des CFF) etaient remplis le 1 eroctobre ä 97%, ce

qui correspond ä une production de 265 millions de kWh en nombre rond. Notre position de depart etait done
excellente. Durant la premiere quinzaine d'octobre, le contenu des bassins accusa un nouvel accroissement
et l'accumulation atteignit environ 268 millions de kWh, ou 98%, chiffres records de l'annee 1958. Les

conditions d'approvisionnement resterent favorables pendant tout l'hiver, sauf en fevrier, oli les precipitations
furent rares. II fut ainsi possible de renoncer presque completement ä acheter de l'energie de secours et ä

prendre des mesures d'economie.

Le 1,r mai 1959, la reserve des bassins etait encore de 54 millions de kWh, ce qui correspondait approxi-
mativement ä 20% du volume d'accumulation maximum. Nous nous trouvions done ä peu pres dans la meme
situation que l'annee precedente. Neanmoins, en vue de creer des conditions aussi favorables que possible pour
la periode d'hiver et en raison des faibles chutes de neige, nous avons commence, des la fin de mars, ä acheter
de l'energie de secours en plus grande quantite. Dans la periode comprise entre le 1er avril et le 30 septembre,
nous nous sommes procure au total plus de 70 millions de kWh. Comparativement ä l'annee precedente, les

ventes d'energie excedentaire en provenance de nos propres usines ont ete insignifiantes. En ete 1959, les eaux
de I'Unteralpreuss, deviees pour la premiere fois vers le sud le 2 juin 1958, ont ete amenees dans le lac Ritom

pendant 90 jours.

Le troisieme trimestre a ete caracterise par une periode de veritable secheresse, qui a eu pour effet de

reduire tant les afflux d'eau dans les bassins que le debit des rivieres. En meme temps, l'augmentation du trafic

amplifiait la demande d'energie. C'est le septembre 1959 que l'accumulation a atteint son point culminant;
le contenu global des bassins etait alors d'environ 227 millions de kWh, ou de 83%. Mais ä ce moment-lä dejä,
il a fallu mettre moderement les bassins ä contribution pour couvrir les besoins courants. En consequence, la

reserve n'etait plus que de 215 millions de kWh ä la fin de l'annee hydrographique (30 septembre), ce qui
equivalait z une accumulation de 79%.
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L'annee 1958/1959 a ete marquee par une nouvelle augmentation du trafic, qui s'est traduite par un nouvel

accroissement des besoins en energie. La production totale de nos propres usines et des usines communes, ainsi

que les achats d'energie de tiers, ont atteint 1269 millions de kWh en nombre rond, ce qui fait pres de 35

millions de kWh, ou 2,9%, de plus qu'en 1958. La consommation d'energie de traction au depart des sous-stations

s'est elevee ä 1041 millions de kWh, depassant pour la premiere fois le milliard de kWh. Comparativement
ä l'annee precedente, la consommation supplemental a ete de 68 millions de kWh, ou 6,6%. Elle est due ä

['intensification du trafic, ainsi qu'ä ['acceleration des trains de marchandises.

Le tableau suivant donne un aper$u de la production et de la consommation d'energie pendant les exer-
cices 1957/1958 et 1958/1959:

Energie produiie et regue

Energie produite par nos usines (Amsteg, Ritom, Vernayaz, Barberine,
Massaboden et les usines secondaires de Göschenen et Trient)

Energie produite par les usines communes (Etzel et Rupperswil-Auen-
stein), part CFF

Energie regue d'autres usines (Mieville, Mühleberg, Spiez, Gösgen,

Lungernsee, Seebach, Küblis, Laufenbourg) et du Chemin de fer
federal allemand

1957/1958
kWh

721 947 000

221 046 000

1958/1959
kWh

791 949 000

212 453 000

Energie totale produite par les CFF ou re$ue d'autres usines

Energie consommee

Energie consommee pour la traction

Energie utilises pour d'autres usages propres
Energie fournie ä des chemins de fer prives et ä d'autres tiers (servitudes)
Fourniture d'energie en excedent

Energie consommee par les usines et les sous-stations, ainsi que pertes
de transport

Energie totale consommee

291 230 000

1 234 223 000

265 105 000

1 269 507 000

972 646 000

4 510 000

40 702 000

67 798 000

148 567 000

1 040 980 000

5 521 000

43 257 000

15 701 000

164 048 000

1 234 223 000 1 269 507 000
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2. Usines electriques

A la grande centrale de Göschenen, construite en commun avec les Forces motrices de la Suisse centrale

(CKW), les travaux progressent conformement au programme. Grace ä la longue periode de temps sec, il a ete

possible de deverser sur la digue 1 million de m3 de remblai de plus qu'il n'etait prevu. Pour atteindre le cube

total de 9 millions de m3, il faut encore mettre en place 1,2 million de m3; on peut done compter que la digue
sera terminee dans le courant de I'automne prochain. La construction de la centrale souterraine est achevee, ä

quelques details pres. II a fallu extraire 70000 m3 de rocher, poser 6151 de fers d'armatures et couler 15 000 m3

de beton. Les amenagements hydrauliques du palier Göscheneralp-Göschenen sont en grande partie termines.
Seul un tron^on de 250 m de la galerie d'adduction de la Furkareuss n'est pas encore perce, les travaux etant

entraves par la presence de roche friable et par de massives arrivees d'eau (jusqu'ä 345 l/sec). Les quatre
turbines Pelton destinees ä ce palier sont en montage et deux alternateurs triphases sont dejä livres. Toutes les

galeries du palier Andermatt-Göschenen sont percees et la conduite de distribution, y compris la partie horizontale
du puits blinde, est completement posee.

La construction de la centrale de Göschenen nous a contraints d'adapter la distribution interieure ä 66 kV
de la sous-station voisine aux exigences nouvelles de I'exploitation. Les vastes travaux de transformation sont

acheves. lis comprennent essentiellement: le remplacement des anciens disjoncteurs ä cuve par de nouveaux

disjoncteurs de puissance, le raccordement de ces appareils aux lignes sous cable assurant la liaison avec les

Digue de la grande centrale de Göschenen. Vue de la colline de maleriaux, du cöle du paremenl aval. A droile, en haut, les baraquements.
La ligne pointillee indique la hauleur de la crete de la digue.
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Le premier allernaleur
monophase de SO 000 kVA
de la centrale de Göschenen.
Phase finale du montage
en atelier

usines d'Amsteg et de Ritom, ainsi que l'installation de deux nouveaux panneaux de commande pour I'intro-
duction des deux lignes de raccordement ä 66 kV de l'usine de Göschenen. De plus, le transport de I'energie
de traction produite ä l'usine de Göschenen necessite la construction d'une nouvelle ligne de transport ä 132 kV

entre Göschenen et Hendschiken; dans sa partie superieure, de Göschenen ä Immensee, cette artere sera
commune aux CKW et aux CFF. La plus grande partie des droits de passage sont acquis et le materiel pour la

construction de la ligne a ete commande dans la mesure oCi les longs delais de livraison I'exigeaient. On prevoit
la mise en service de la nouvelle ligne de transport ä fin 1960.

A l'usine de Massabodert, la plus ancienne de nos centrales, les deux turbines accouplees aux generateurs
monophases, qui dataient de 1915, ont ete remplacees par des turbines Francis d'une puissance sup6rieure et en

mesure d'absorber le debit accru de la nouvelle galerie d'amenee. La production de l'usine se trouve augments
de 8,7 millions de kWh, ou 26% environ.

II s'agit aussi d'ameliorer la securite de I'exploitation dans les sous-stations principales jalonnant I'importante
artere ä 132 kV Vernayaz-Rupperswil. Pour ce faire, nous remplacerons progressivement les anciens disjonc-
teurs ä cuve de 66 et 132 kV par des disjoncteurs possedant un pouvoir de coupure plus eleve. Au poste exterieur
de Puidoux, la pose des nouveaux appareils est terminee. A Chietres, les travaux ont commence, tandis qu'ä

Rupperswil les dispositions necessaires sont prises.
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Les conditions de tension dans les sous-stations situees ä la peripherie du reseau pourront etre ameliorees

grace au remplacement des anciens transformateurs, ä rapports de transformation rigides, par des unites de

reglage sensiblement plus puissantes. Les projets sont en cours d'execution dans les trois sous-stations du Tessin,

ainsi qu'ä la sous-station de Sargans. A l'usine de Ritom et ä la sous-station de Delemont, les nouveaux transformateurs

de reglage sont dejä installes.

Nous poursuivons systematiquement la realisation par etapes du reseau de telemesure et de telereglage pour
la surveillance permanente de Sexploitation; ä cet effet, nous avons recours ä la teldtransmission des principals
valeurs mesurees aux usines de Vernayaz, d'Amsteg et de Göschenen, qui sont chargees du reglage de la

puissance debitee.

V. Acquisition de materiel

La «recession» qui se manifestait encore au debut de I'annee a fait place ä une nouvelle expansion econo-

mique, dont deux secteurs n'ont toutefois pas beneficie. D'une part, la crise charbonniere ne s'est pas resorbee,

ce qui a permis d'acheter ä des conditions extremement avantageuses le combustible encore necessaire aux
locomotives ä vapeur. D'autre part, les tarifs du fret sont demeures deprimes et l'activite des chantiers maritimes
s'en est ressentie. De ce fait, malgre une situation economique florissante, le prix de certains aciers employes
dans la construction navale n'est pas remonte, ce qui est notamment le caspour la grosse tole. En revanche, les

autres aciers ont rencheri jusqu'ä 30% depuis le printemps. Simultanement, les delais de livraison se sont

allonges au point d'atteindre, en fin d'annee, huit mois pour les qualites les plus demandees. Grace aux impor-
tantes commandes passees ä la fin de 1957, au moment ou les cours etaient les plus bas, nous avons pu renoncer
ä de nouveaux achats de rails en 1959. Le rencherissement des matieres premieres et la reduction progressive
de la duree du travail ont conduit l'industrie siderurgique ä relever legerement ses prix.

Au commencement de l'exercice, l'industrie du drap travaillait au ralenti; aussi avons-nous profite de ses

offres avantageuses pour accroitre nos stocks de drap d'uniforme. Le marasme du marche suisse des bois de

feu et des bois ä parquet a ranime l'offre de bois ronds, de hetre principalement, pour la fabrication de traverses.
Par suite d'un leger flechissement des prix, nous avons paye les traverses en bois environ 6% de moins qu'en1958.

Le nouveau magasin du materiel de ßrougg

Le 1er juin, le nouveau magasin du petit materiel de voie, ä Hägendorf, a pu etre affecte ä sa destination.
Au debut de decembre, nous avons mis en service le nouveau magasin de materiel de Brougg, que complete
un depot central d'huile diesel et de mazout de chauffage d'une capacite de 2,5 millions de litres. Les reservoirs
ont dte remplis depuis lors, si bien que, dans ce secteur egalement, nous possedons maintenant les reserves

reglementaires.

L'economat a depense en tout quelque 113 millions de francs au titre des acquisitions, tandis qu'il a vendu

pour 8,8 millions de francs de materiel de rebut.
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Presentee pour la premiire fois en 1939 ä I'Exposition nationale de Zurich, la locomotive Ae 8/14 11852 - la plus puissante du monde
avec ses 11 100 CV - rend aujourd'hui encore d'excellents services sur les fortes rampes du Sainl-Gothard.
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