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La largeur de la plateforme est de 3 m. 80 en remblai
comme en déblai.

Dans les tranchées en rocher ou pourvues de murs de
revétement, la largeur de la plateforme y compris le fossé
a éLé porté & 4m. 30. v

Des murettes garde-ballast en pierres séches longent la
voie dans les tranchées en rochers ou avec murs de revé-
temenl. Un fossé perreyé & sec servanl a I'écoulement des
eaux de pluie a élé conslruit dans loules les tranchées en
rampe au-dessus de 7 9.

Les murs de revétement dans les courbes ont été im-
plantés en lenant comple du déplacement des caisses des
voitures au milieu et aux extrémilés pour ménager I'espace
libre.

Infrastructure.

Ce lrongon & crémaillére n’a pas comporté, comme d’au-
tres chemins de fer de montagne, d'importants ouvrages
d’art. Deux passages inférieurs mélalliques, des nombreux
aqueducs, des murs de souténement et de revétement, par-
lie en maconnerie & mortier, parlie en magonnerie a pier-
res séches, ont éLé avec les terrassements a exéculer en
fortes rampes, les seules difficultés a vaincre.

La ligne esl élablie sur sa plus grande longueur & flanc
de coteau, mais dont les penles du terrain naturel n’ont
pas nécessilé la construction de longs et dispendieux murs
de souténement. De méme qu’il n’a pas été nécessaire de
prévoir des lravaux d’assainissement ou de protection spé-
ciale de la voie, le chemin de fer élanl assis sur un sol
convenablement stable.

Le cube total des déblais a été de 28 200 m3 dont 1500 m 3
en rocher.

Le cube des murs, y compris les deux passages infé-
rieurs a été de 3450 m 3, dont 1600 en pierres séches et 1850
en maconnerie & morlier. (A suivre.)

Le raccordement des deux gares de
Genéve, et la ligne des Eaux-Vives
a Annemasse.

par Fraxcis REVERDIN, ingénieur.

On attend &4 Genéve avec une cerlaine curiosilé, non
exemple d’anxiété, de connailre les lermes précis de l'ac-
cord qui a é1é conclu a la fin de 1911 entre le Conseil fé-
déral et une délégation du Conseil d’Elat, au sujel du rac-
cordement anlicipé.

D’apres les termes de la réponse faile en octobre 1911
par le Conseil fédéral aux demandes du Conseil d’Etal
concernant les diverses questions & résoudre, rachat de la
ligne de La Plaine et de la gare de Cornavin, exploitation
de la ligne rachelée, service réservé au P.-L.-M., recons-
truction de la gare de Cornavin, raccordement des deux
gares, on n'a pas vu sans surprise que l'aulorilé fédérale
ne lenail pas pour suffisantes les avances faites par le
Conseil d’Elal, qui abandonnait et le bénéfice du rachatl

canlonal el les 2 millions de subvention donnés lors de
I'¢tablissement de la ligne de Geneéve a La Plaine, el la
valeur de construction de la ligne des Eaux-Vives a la
frontiere, qui esl de plus de 3 millions. Ces sommes réu-
nies forment un lotal qui dépasse 10 millions au bas mot.

On avail loujours pensé que si le raccordement se fai-
sail suivant la Convention de Berne, el lorsque la Faucille
serail décidée par le gouvernement francais, la Confédé-
ralion I'exéculerail sans demander aulre chose au canton
de Genéve. On avail admis que Parl. 13 disanl : « Le gou-

» vernemenl [édéral s'engage & conslruire sur la base d'un

plan technique el financier & arréter avec le gouverne-

ment de Geneve, le raccordement de la gare de Cornavin
avec celle des Eaux-Vives», s’appliquail a ces subven-

tions indirectes, I'obligation assumée ne dépendant pas
d’arrangements intérieurs entre la Confédération et un
canlon.

Du moment que le gouvernement de Geneéve avait dé-
siré que le raccordement ful anlicipé on acceplail bien de
faire plus, el.on eul pu, par exemple, fournir aux C. F. F.
les terrains nécessaires, mais en considérant cela comme
une avance qui aurail & élre restiluée au canton quand la
condition relative & la Faucille se serail réalisée. C’était du
reste procurer en méme lemps une économie aux C. F. I,
puisque les lerrains acquis auraient couté sensiblement
plus cher quelques années plus tard. Mais dans les explica-
tions fournies dans la presse, & la fin de décembre 1911, il
n’esl pas question d’aulre chose que d’une subvention non
réversible qui serail exigée du canlon, el estimée & envi-
ron 8 millions. Nous saurons prochainement ce qui en est
exactemenl. Des condilions définilives dépendra I'accep-
tation ou le rejet par les électeurs du contral préparé par
la Délégation du Conseil d’Elat.

Dans la lettre du Conseil fédéral du 6 octobre on énu-
meére un cerlain nombre d’arguments pour appuyer une
subventlion cantonale au raccordement anlicipé, qui deman-
denl & étre examinés de pres, afin de voir s'ils sont justi-
fiés.

I°La ligne des Eaux-Vives a la fronliére est considérée
comme improduclive ; done son exploilation, avec le rac-
cordement serail une charge imposée aux C. F. F.

On sait que celtte ligne a éLé exploilée d’apres différents
modes par la G P.-L.-M. pour le compte du canton de
Geneéve : de sa créalion en 1888 jusqu’en 1893 la Compa-
gnie verse les recelles el le canlon lui rembourse les dépen-
ses. Les deux dernie¢res années ont donné du bénéfice. De
1894 4 1900 la Compagnie verse les recelles el le canton
lui paye une somme fixe de 38000 fr. par an, toul en lui
abandonnant le 1/; de la recetle brute. A partir de 1901 la
Compagnie encaisse les recelles el se charge des dépenses,
el le canton recoil de la Compagnie une redevance de
10000 fr. par année. (Vest encore le régime actuel.

Si Pon compare les résullals successifs de I'exploitation
on lrouve des varialions singuliéres dans les dépenses.
Ainsi celles-ci passent de Fr. 91729 en 1899 a 132705 en
1900. Ce saul provienl certainemenl d'une modificalion
dans la complabilité, il ne s'expliquerait pas aulrement.
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Perspective.

2me prix ex-equo : projet « La Taupe ». de MM.
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L. et . Fulpius, architectes, a Geneéve.

Du resle pour l'année 1901 les dépenses retombenl a
108 989 fr. Dés lors elles augmentent progressivement jus-
qu'a 143876 fr. en 1909 el sonl enfin de 136 060 fr. en 1910.

Depuis le début de I'exploilation les recettes ont éLé en
augmenlalion assez régulitre el alleignaient en 1910
116 642 fr. qui est leur chiffre maximum.

On sail que dans un grand réseau une pelite ligne par-
ticipe aux dépenses générales dans une proportion dont
I'administration a le choix. Jamais on n'a su comment celle
réparlilion se faisait pour la ligne des Eaux-Vives. Le can-
ton de Genéve qui a di subir pendanl un cerlain lemps
une parlicipalion & des perles el qui ensuile a regu un
loyer ¢lail mal placé pour disculeravec la Gie P.-L.M. Mais
puisqu’on se base sur ces résullals pour déprécier la valeur
de ce troncon, il faul aller un peu au fond des choses.
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Plan général du rez-de-chaussée.

LEGENDE : 1 = Salle de sociélés el services municipaux. — 2 = Galeries du musée. — 3 = Concierge. — 4 = Vesliaire. — 5 = Vestibule.
6 = Tératologie. — 7 = Anthropologie. — 8 = Terrasses. — 9 = Rampe d'acces. — 10 = Cour anglaise.

3me prix : projel « Simplex », de MM. A. Olivet el A. Camoletti, architectes, & Genéve.




BULLETIN TECHNIQUE DE LA SUISSE ROMANDE 97

CONCOURS POUR LE MUSEUM DE GENEVE

Perspective du projet de MM. Olivel et Camoletti.

Les conditions de la ligne des Eaux-Vives ala frontiere
sont comparables & une ligne suisse, celle de Oensingen
a Balsthal. On peul établir le tableau suivant :

Eaux-Vives-frontiére. Oensingen-Balsthal.

Longueur de la ligne. 4 kil. 4 kil.

Kil.-trains  en 1910. 34948  en 1910 36048
Recettes . . . Fr. 116 643 110 845
Dépenses. 230 136 060 70 602
Différence Déficit. 19417 Bénéfice 40243

On voit que la différence est frappante. Sil'on examine
le trafic de ces deux lignes on trouve cependant qu'il esl
absolument comparable. Il est parti des Eaux-Vives en 1910
196 709 voyageurs, ce qui en doublant le chiffre donnerail
pour la ligne un nombre de voyageurs d’environ 390 000.
Le nombre des tonnes recues el expédiées par les Eaux-
Vives esl de 77 629. On aurail donc ce lableau:

Eaux-Vives-frontiére. Oensingen-Balsthal.

En 1910. En 1910.
Voyageurs Lransportés. 390 000 369 760
Tonnes . 77 629 64 538

Les dépenses pourraienl élre de 150/, supéricures pour
la ligne des Eaux-Vives, eu égard au (rafic, au maximum.

Voyons encore commenl les dépenses se subdivisent :
Eaux-Vives-frontiére. Oensingen-Balsthal.

Administration. . Fr. 3156 5.775
\Voiemin ikl thdme wk = 1216096 11135
Mouvement. . . . . 50823 20171
Traction . ks i Ll 518644 24732
Bivarsaaey ~Hmihe MUFTRInR 9] 8789

Fr. 136069 70 602

1 Larampe de 209, dans le tunnel au départ des Eaux-Vives
justifie une certaine augmentation, mais pas & ce point.

Par kilomelre de ligne . 34015 14 120
Par kilomeétre-train . . 388 195

De ces comparaisons il résulte d'une facon évidente
que les dépenses annoncées pour la ligne des Eaux-Vives a
la fronticre ne sonl pas réelles. Onne saurail admettre que la
Cie P.-L.-M. administrat une ligne d’'une fagon aussi piloya-
ble. Il n'est pas davanlage croyable que les C. F. F. dus-
senl en faire aulant, lorsqu’ils lui auront été substitués
pour I'exploitalion de cette ligne. Donc il est permis de
conclure que le déficil apparenl se changera en bénéfice,
el Pargument liré par le Conseil fédéral de ce prétendu
déficit tlombe.

2 Un autre reproche fait par le Conseil fédéral & la
réalisation du raccordement des deux gares de Geneve
consisle dans la réduction des larifs Genéve (Cornavin)-
Valais qui en résullera. Le trafic de Geneve avec le Valais
paie actuellement les larifs fédéranx et parcourl un trajet
plus long par la rive droile du lac de Genéve que par la
rive gauche. Apres le raccordement il faudra égaliser les
larifs, el prendre comme base la plus courle distan-e. Ces
affirmations sonl-elles exacles?

Toul d’abord il est loisible 4 un expédileur de Geneve
de remellre ses marchandises a la gare des Eaux-Vives
pour le Valais, el ce trafic échappe déja actuellement aux
C. F. F. Le raccordemenl ne le fera one pas perdre.

Mais il y a plus, et les C. F. F. le savenl bien, puisque
si un expéditeur leur offre de leur remellre ses expédilions
pour le Valais & Cornavin, ils lui accordent I'application du
tarif qu'il aurail eu a payer en expédiant par la gare des
Jaux-Vives. Done cette perte les C. 1. F. Tacceplent déja,
sans le raccordement. 11 ne faut du reste pas parler d'une

N

perle réellement, car dans ce cas les C. 17 17 au aient Lorl




98 BULLETIN TECHNIQUE DE LA SUISSE ROMANDE

de s’y préter, quand rien ne les y oblige. En fail c’est du
trafic et du bénéfice net qu'ils ajoulent & celui de leur ligne
de la rive droite. Mais nous avons bien le droil de consla-
ter que le raccordement n’y changera rien.

[argument tiré de ce poinl de vue esl donc facile a
réfuler.

Celle observalion nous permel aussi de reconnailre une
des raisons du manque relalif de trafic de la ligne de la
rive gauche, & laquelle les C. I. F. fonl concurrence en se
mellant & son niveau.

3° Enfin la lettre du Conseil fédéral fail ressortir que le
raccordement se fera surloul, el méme exclusivement,
dans I'intérét de Geneéve, qui doil aussi pour celle raison
y participer largement.

Une considération nous semble avoir échappé a ce pro-
pos, c'est la facilité offerte, pour les (ravaux de réfection
de la gare des marchandises de Cornavin, de dévier une
grande partie du trafic sur la ligne du raccordement. Pré-
cisément il est question d'une gare 4 marchandises, & la

Praille par exemple, pour les industriels de Carouge et de

Plainpalais. C’est la que peul se trouver la solution, el par
conséquent il faudrait que I'établissement du raccorde-
menl el de cette gare précédal les remaniements de Cor-
navin. Il aurait fallu inventer le raccordemenl rien que
pour cela.

Mais, en oulre, pour que le délournement des marchan-
dises deslinées a Carouge el Plainpalais se fassent dans
des conditions favorables c’esl aussi avec Meyrin qu'il
faul une jonction, car c'est de France qu'arrive le plus
forl lonnage, el celle jonction permellrait de débarrasser
Cornavin de loul ce trafic, qui n’a rien a y faire.

Il résulte de cetle considération que les C.F.F. onl un
intérét direcl el évidenl a faire le raccordement el & le
compléter vers Meyrin, ce qui s'allie parfailement avec les

veeux de Geneve. (Vesl uninlérél d’économie, puisqu’on
pourra réduire les inslallalions a la gare de Cornavin,
dans la mesure ou celles de la gare de La Praille les rem-
placeraienl.

On ne peul pas croire que les C.F.F. n'y aienl pas
songé, et n’aient pas compris la simplificalion qui résulte-
rait pour la gare de Cornavin de I'exéculion du raccorde-
ment el de sa jonction vers Meyrin. Ce n’est du reste qu'en
lenanl comple de la réalisalion compleéle de ce qui manque
4 Genéve pour en faire le nceud des communicalions qui
doivent venir 8’y rencontrer, que I'on peut résoudre ration-
nellement le probleme ferroviaire qui se pose.

Il nous a paru ulile de formuler, dans un journal pure-
menl lechnique, quelques-unes des observalions que sug-
geére la maniére de voir du Conseil fédéral sur ces ques-
lions, au momenl ol elles sapprochent dune solulion.
Souhaitons qu'elle concilie des inléréls qui ne sonl pas
aussi divergents que cela peul parailre & premiére vue, el
d’une maniére qui ne laisse place a4 aucune arriére-pensdée.

Geneéve, avril 1912.

Syndicat suisse pour I’étude de la voie navigable
du Rhone au Rhin.

Le troisieme rapport du Comité de Direction renferme
des détails intéressants sur l'activité du Syndicat. Seul le
canal d’Entreroches est & peu prés completement étudié. On
poursuivra 'étude des autres sections plus ou moins rapide-
ment suivant les ressources dont le Syndicat disposera. Le
rapportsignale les obstacles que constituent pour la canalisa-
tion de I'Aar, d’Olten au Rhin, les nombreuses usines en
construction, ou projetées, sur les rives du fleuve. Il y a
méme certain projet dont 'exécution rendrait la navigation
fluviale impossible pendant plusieurs mois chaque année. A
ce propos, citons un passage du rapport qui montrera que
le Syndicat a bon espoir de voir son ceuvre réalisée trés
prochainement: « la plupart des nouvelles concessions ré-
» cemment accordées, dit-il, ou en préparation seront d’ici
» qualre ou cing ans en pleine période d’exécution et c’est
» probablement & cette époque précisément qu'il faudra démo-
lir & grands frais des ouvrages tout neufs pour les approprier
aux conditions de la nouvelle navigation ». Dans quatre ou
cinq ans précisément ! Tout de méme, une telle précision
étonne un peu et peut-étre ent-il été plus prudent de s'en
tenir au probablement.

Un Comité franco-suisse du Haut-Rhone a été constitué
et on proceéde au dépouillement des résultats de I'enquéte
d’olt doit sortir la justification économique et financiere de
la nouvelle voie navigable. Le montant des souscriptions et
des dons en faveur du Syndicat atteint Fr. 64 330.—.

De la nécessité d’une assurance contre les
risques d’inondation.

Notre pays a été cruellement éprouvé au courant de
I'année derniére par les désastres qu'ont occasionnés les
inondations. Les dégats causés tant & la propriété publique
quaux particuliers se chiffrent par millions de franes. Le
mal a été d’autant plus sensible que les bienfaits de l'assu-
rance ne s'appliquent pas & des accidents semblables, et que
seule la générosité publique a pu intervenir pour adoucir
ces calamilés; on a toulefois constaté de nouveau a celle
occasion que la seconde partie de notre devise « tous pour
un » n’était pas un vain mot, mais qu’'elle avait trouvé large-
ment son application dans ces circonslances. Il est néanmoins
de notre devoir d’examiner comment il serait possible de
parer mieux & lavenir aux conséquences de catastrophes
semblables.

En Suisse, les entreprises de forces molrices et les établis-
sements industriels situés aux bords des rivieres ou des lacs
ont gravement & souflrir des effets désastreux des hautes
eaux, el leurs propriétaires ont & supporter seuls les risques
de catastrophes toujours possibles. L'industrie trouverait
done un élément de développement puissant dans la possi-
bilité qui lui serail offerte de couvrir de semblables risques.

1l s'agit toul d’abord de réunir les éléments statistiques
sur lesquels doit étre fondée une institution semblable. Les
risques sont évidemment trés différents selon la situation
spéeiale des objels & assurer, mais 'on pourra sans doute
parvenir & la détermination d’un risque moyen permettant de
fixer d’'une maniére rationnelle les condilions économiques de
cette assurance. Cette recherche sera du reste facilitée par
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