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39me Année.

10 novembre 1913.

Ne 21.

Bulletin technique de la Suisse romande

ORGANE EN LANGUE FRANCAISE DE LA SOCIETE SUISSE DES INGENIEURS ET DES ARCHITECTES — PARAISSANT DEUX FOIS PAR MOIS

Repaction : Lausanne, 2, rue du Valentin : DT H. DEMIERRE, ingénieur.

SOMMAIRE : Les locomotives du Leelschberg (planche 19). — Hospice de U'enfance de Lausanne. — Chronique. — Nécrologie : Henri Golliez.
— Alexis Chessex, ingénieur. — Société suisse des ingénieurs et des architectes. — Bibliographie. — Association amicale des

anciens éléves de I'Ecole d’ingénieurs de I'Université de Lausanne (demande d’emploi).

Fig. 1. — Locomotive de 2500 chevaux des Aleliers d’Oerlilon.

Les locomotives du Leetschberg.
(Prancue 19).

I. Généralités.

La Société du Chemin de fer des Alpes bernoises,
Berne-Leetschberg-Simplon, a chargé en 1908, sur la pro-
position de son ingénieur-conseil, M. L. Thormann, &a
Berne, les Atfeliers de Construction Oerlikon, de 'exécu-
tion d'une locomolive d'essai de 2000 chevaux deslinée &
Iexploitation du trongon Spiez-Fruligen. D’aulres maisons
de conslructions onl été appelées & celle époque a con-
courir el onl égalemenl livré des locomolives d’essai.
Celle des Ateliers de Construclion Oerlikon s'est dislin-
guée dés le débul el a donné toule salisfaclion pendant le
service qui a suivi. A la suite de cetle expérience, la Sociélé
se décida alors, en 1911, 4 commander aux Aleliers de
Construction Oerlilon treize locomolives du méme sys-
teme, mais de puissance plus forle, pour le service com-
plet des voyageurs el des marchandises sur la ligne de
Spiez a Brigue.

La commande a 61¢ donnée a la condition que les équi-
pements électriques de Loules ces locomolives soienl exé-
culés d’apres les projets el plans des Aleliers de Construc-
tion Oerlikon (les moleurs, d’aprés un brevel appartenant a
celle maison). Six de ces équipements furent ainsi exé-
culés el liveés par la S. A. Brown Boveri, i Baden. La

parlie mécanique des locomotives sort des ateliers de la
Société Suisse pour la Construction de J.ocomolives el de
Machines, a Winterthour.

La locomolive de 2000 chevaux, livrée en 1910, pour le
chemin de fer du Leetschberg a fourni, apres plus de deux
années de service régulier, la preuve que le systéme &
courant allernatif monophasé présente sur les aulres sys-
témes, nolamment lorsqu'il s'agit de Lraclion sur chemin
de fer de grande communicalion & forl lonnage dans des
régions monlagneuses, des avantages sérieux el qu’il ne
cede en rien au couranl conlinu au point de vue de la
strelé du fonclionnement. Les résultals oblenus avec les
nouvelles locomotives des Afeliers de Construction Oerli-
kon pour le trafic complel surla ligne Berne-Leelschberg-
Brigue sont de leur coté de nature & pouvoir considérer
comme résolu le probleme de la traction électrique sur les
grandes voies de communicalion el nous pensons que ce
résullal encouragera I'électrification générale des chemins
de fer & voie normale.

Les nouvelles locomotives du chemin de fer du Leetsch-
berg (fig. 2) sonl dimensionnées pour une puissance de
2500 chevaux pendant une heure et demie el une vilesse
de 50 km. & Pheure, elles sont exéculées d’apres le type
1 E-1 avee b essieux-moteurs couplés el 2 essieux porleurs.
Elles développent a la vilesse normale un effort de Lraclion
de 10000 kg. au crochel el peuvent done remorquer sur

une pente de 270/ un train de 310 lonnes. L’efforl de
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Coupes transversales de la locomotive de 2500 chevaux des Aleliers d’Oerlikon.

(Voir planche 19).
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Fig. 2. — Chassis avec moteurs, transformateurs et controller.

traction & la jante est alors de 13500 kg. La vilesse maxi-
mum est de 75 km. & T'heure. Les locomolives peuvenl
développer pendant le démarrage un efforl de traction de
309 supérieur.a I'effort normal (pl. 19).

L'inauguralion du service du chemin de fer jusqua
Brigue a eu lien le 15 juillel 1913 sans qu'on ail jugé néces-
saire de le faire précéder d'un service d’essai proprement
dit. Toules les locomolives onl donné, dés le premier jour
de leur mise en service, enliere salisfaclion au point de vue
de leur capacilé de Lravail, abslraclion faile de quelques
dérangements allribuables & la mise au point de la ligne
de contact el des prises de couranl, & des ruptures d’iso-
lateurs défectueux ayant pour suite des phénomenes de
surlensions & haute fréquence, aucun changement d’ordre
technique ne dut y élre apporté. Le service a pu élre
maintenu sans interruption depuis ce moment el il a amené
une augmenlation extraordinaire du trafic obligeant les
locomolives A parcourir cerlains jours jusqu'a 525 km., ce
qui correspond & 7 fois le trajel de Spiez a Brigue.

II. Partie mécanique.

La caisse esl supportée par le chassis qui est conslitué
par lrois parties principales, une parlie cenlrale Lres
solide et deux parties extrémes plus légéres, Lloules Lrois
fixées rigidement entre elles. La caisse esl ¢également
divisée en (rois el conlienl deux posles de commande
séparés par des parois du compartimenl central conlenanl
les machines.

Afin de pouvoir enlever facilement I'équipement élec-
trique, on a disposé dans le centre du loil des ouvertures
el les parois lalérales mobiles, formées de Lrois panneaux
distinels, peuvenl élre déplacées facilement. Des portes

S,
2y

sont prévues dans les parois frontales el latérales ainsi que
dans les parois séparant les postes de commande du com-
parliment des machines. D’autres portes permeltent I'acces
aux appareils, aux lables de commande el enfin nous en
trouvons dans les parois de séparalion du compartiment
des machines.

La locomolive esl & cing essieux-moleurs et & deux
essieux - porleurs. Afin d’oblenir une mobilité complele
dans les courbes, on a choisi la disposilion suivante.
L'essieu-moteur central a un jeu latéral de 25 mm. et
les deux essieux accouplés intérieurs sont rigidement fixés
dans le chassis. Les deux essieux extérieurs ont 40 mm. de
jeu el sonl disposés en bogie avec I'essieu-porteur corres-
pondant d’apres le systéme Krauss-Winterthour. Le pivol
esl mobile latéralemeut el pourvu de ressorts anlogonistes.
Les essieux-porteurs onl un jeu encore plus grand, ce qui
permel 'inscription dans des courbes de 120 m. de rayon,
malgré la grande longueur de la locomolive.

La suspension présente des nouveaulés notables. Pour
facililer le démonlage des arbres des roues denlées, sans
avoir & loucher & un ressorl, on a pourvu l'essieu central
de ressorls 4 boudin. Les ressorls & lames laléraux el
extrémes, des aulres essieux, sonl pourvus de balanciers
compensaleurs. Eu égard aux arbres des roues denlées les
essieux - moteurs inlérieurs onl une suspension indépen-
dantle.

Le frein & main de chaque cabine de commande agil
sur les essicux-moleur el porleur voisins el sur un sabol
de Tessieu-moteur central ainsi que l'indique le schéma de
la fig. 3. Ce schéma esl symélrique par rapport au cenlre
de la voiture. 11 y a done deux cylindres de freinage. En
considéralion des forles déelivités de la ligne, les locomo-
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Fig. 4. — Cabine de commande.

lives sonl équipées, oulre le frein aulomalique Wesling-
house, du frein & régulateur.

Des deux cabines de commande (fig. 4), on peul en
oulre actionner les sifflels-signal el les sablieres. Les
caisses a sable sonl placées contre la paroi arriére de la
cabine de commande el fixées & colé des transformaleurs.
Les cabines de commande sont pourvues de tachymétres
du systeme Hasler.

Pour la commande du frein continu (frein double
Westinghouse), dusifflet-signal el des sabliéres, on se serl
d’air comprimé ainsi que pour le service des disposilifs de
sécurilé el des échelles el pour le verrouillage des porles.
Cetl air esl oblenu par deux groupes compresseurs (fig. 5)
reliés & un régulaleur de pression aulomalique commun.
L'un des compresseurs, celui qui est le plus proche de
la cabine de commande utilisée, fournil 'air nécessaire au
réservoir du frein. Si I'on vienl & changer de cabine, le
compresseur el le réservoir correspondant & la cabine
utilisée fonclionnenl. Un robinel double placé dans la
cabine de commande permel de laisser écouler 'air com-
primé dans les soupapes de frein par un 29 robinel relié
au premier, el interrompl la conduite allant aux appareils.
En fermant le robinet de P'alimentation des soupapes de
frein dans la cabine non ulilisée, on ouvre le robinet de la
conduite des appareils. Le réservoir le plus ¢loigné de la
cabine sert donc aux appareils. Lair comprimé qui s'y
trouve passe par la cabine non ulilisée pour aller i la cabine
utilisée. Si un des groupes compresseurs est hors de ser-
vice, on supprime la relation entre les deux robinels en
enlevanl une pelile picce formant liaison. Le robinel de
I'air allant aux appareils reste alors ouverl du colé de la
cabine ulilisée, pendant la marche. Par contre, le robinel
des conduiles allant au frein n’est ouvert que du colé de
I'utilisation. Les deux réservoirs pour lair comprimé
nécessaire pour actionner les freins el les appareils sonl

reliés, el enlre les deux se trouve une soupape qui agit de
fagon & permellre une compensalion de pression si il y a
surpression de I'air des appareils sur 'air des freins, mais
qui n’agil pas dans le cas inverse.

Par des soupapes de surelé, on a encore augmenté la
sécurilé. Pour le premier soulévemenl des panlographes,
on a recours a l'air comprimé provenant d’'une pompe a
main. La marche des moleurs de compresseurs, ainsi que
le fonclionnemenl des appareils pneumatiques sont réglés
des lables des appareils de commande. ;

Le frein & air comprimé est un frein Westinghouse
double. Faisons encore remarquer que sur ces locomolives
le service du frein dans la cabine non ulilisée se fail comme
dans le cas de deux locomolives ordinaires accouplées.

En oulre, on a placé dansla conduite de déclenchement
un robinel reliant cetle conduite & un frein ou & l'autre et
qui doit étre fermé si I'un des deux appareils est mis hors
de service afin d’éviter un courant d’air comprimé d'un
cylindre de freinage dans l'aulre.

IIl. Equipement électrique.

La Compagnie avail exigé une dualilé compléte dans
I'équipement électrique. Tous les appareils sont en double
el les connexions sonl failes en conséquence. Chaque
moili¢ forme un loul, de fagon & pouvoir ne se servir pour
la marche que d'un seul moteur, d'un seul transformateur
el des appareils correspondants. Si les deux équipements
travaillent ensemble ils peuvenl étre montés ou en série
ou en parallele. En oulre, 'un ou laulre des transforma-
teurs peul alimenter les deux moteurs. La locomolive peut
done, avec un seul (ransformateur, un seul controlleur et
avec les deux moleurs couplés en série par exemple, déve-
lopper Lloul son efforl de traction. Avec un seul moteur,
elle peul conserver sa vilesse maximum.

Le couranl monophasé de 15000 volls est pris a la ligne
de conlacl par deux pantographes et conduil dans chacune
des deux parlies de locomolive en passanl par deux bobines
de self. Le couranl passe par les inlerrupleurs & haute
tension, arrive aux lransformateurs jel Lraverse les lrans-

Ilig. 5. — Groupe compresseur,
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Fig. 6. — Interrupteur A haute tension.

formateurs d’intensité pour élre ramené & la lerre par les
rails au moyen de deux bagues de conlact spéciales, fixées
rigidement aux axes.

Les deux pantographes du systéme B.B.C.sontactionnés
par l'air comprimié ou peuvenl élre manceuvrés séparément
en déclenchant une pitce qui aulrement les relie.

Les bobines de self et un groupe de condensaleurs
couplé en parallele avec les transformaleurs forment la
protection de la locomolive conlre les surlensions.

Les deux interrupleurs & haule tension (fig. 6) sonl a
bain d’huile et peuvent étre manceuvrés a la main a dis-
tance. Ils sont & déclenchement aulomalique & couranl
minimum et & courant maximum. Pour éviler les &-coups
trop brusques de courant, au moment de la mise en circuit
des transformateurs, les interrupteurs sonl munis de résis-
tances occasionnanl une interruplion progressive. Devant
et derriére chaque inlerrupleur & haule (ension on a mis
un interrupleur de mise & la lerre qui est fermé lorsque les
portes donnant acces aux appareils a haule lension sonl
ouverles.

Les transformateurs sonl refroidis & l'air. Ils sonl a
plusieurs étages el se distinguent par leur poids réduit
et Tacces facile. Les deux enroulements & haute tension
sout montés en parallele tandis que les enroulements a
basse lension sonl couplés en série el ont 12 dérivalions
pour le réglage de la vilesse. Les transformateurs sonl
aérés chacun par un ventilaleur spécial el sonl prolégés
contre les effels des courl-circuils par des raidissementls
spéciaux. Les moteurs absorbent en pleine charge el pour
420 volls un débit de 2700 amp. Enlre les différentes
bornes des 12 dérivations (90 a 520 volts), on a une diffé-
rence de tension d’environ 45 volls, ce qui procure un
démarrage extrémement doux, avec un effort de Lraclion
presque conslant. Les condilions excellentes du démarrage
sont de grande importance pour I'usine généralrice, sur-

tout lorsque deux lrains démarrent ou manceuvrent simul-
tanément. En démarrant sur la penle maximum de 27 9/,
avec la charge tolale de 310 tonnes el avec une accéléra-
tion de 0,05 m./sec2... la locomotive ne demande que le
409, de Dinlensilé nécessaire pour la marche & pleine
vitesse en développant son effort de traction normal. Les
transformatleurs subviennent encore aux besoins des mo-
teurs auxiliaires (courant de 118 volls) el du chauffage
(courant de 325 volts), pour lequel le débit de 300 amp. ne
doit pas étre dépassé. Dans la conduile de mise a la terre
de chaque transformateur on a branché un transformateur
d’intensité, qui agil sur le relais & courant maximum de
I'interrupteur & bain d’huile de son groupe.

Le couranldu circuit & haule lension parcourt, avant
daller 4 la lerre un troisitme transformateur d'inlensité
alimenlanl les ampéremétres el le wallmeétre des cabines
de commande.

-

Les controllers (fig. 7) sonl fixés sur chaque transfor-
mateur el forment corps avec eux. Les pi¢ces de conlact
sont reliées directement aux dérivations de la basse len-
sion des transformateurs. Le cylindre principal réunit sui-
vant sa posilion deux dérivations successives du transfor-
mateur avec les deux branches d'un auto-transformateur
dont le point milieu est relié & une des conduites allant
au moleur par un inlerrupleur @ bain d’huile @ basse len-
sion. Ces conlrollers onl une disposilion trés claire et
permeltent d’accéder facilement & loules les parties. Le
changement de pi¢ces brulées ou usées est donc commode.
Ces mémes appareils avaient déja donné leurs preuves il
y a (rois ans, lorsqu'ils fonctionnaient sur la locomotive
ne 121. Ils avaient brillamment supporlé les essais et ont
montré que l'inlerruption de courant & haute intensité
était stire et ne produisait pas de grandes usures. La loco-
molive citée ci-dessus a puaccomplir un trajet de 6000 km.
avanl qu'un nelloyage ou un remplacement des pitcesde
contact soit devenu nécessaire. Les inlerrupleurs avaient
eu un service particulierement difficile, par le fait que la
locomolive avail fait un service de manceuvres trés chargé.
L'interruption du courant se fail en réalité seulement sur
un pelit nombre de contacls de charbon du cylindre auxi-
liaire, pourvu d'un soufllage magnélique de I'étincelle.

Fig. 7. — Controller.
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Fig. 8. — Moteur monophas¢ 1250 chevaux. Coté engrenage.

Les conlrollers sonl disposés de facon a élre actionnés
a main el & distance. Ils se composenl essentiellement d'un
cylindre principal, d’'un cylindre auxiliaire el d'un appareil
de commande. Le cylindre principal, ainsi que nous
I'avons déja indiqué esl en corrélalion avec les différentes
prises de couranl du Lransformaleur el connecle ces déri-
valions avec l'aulo-lransformaleur. Le cylindre auxiliaire
est condilionné pour le soulflage magnétique de 'élincelle
et coupe ou ferme les circuils de aulo-lransformalteur,
permetlant la fermelure ou 'ouverture du circuil passant
par le cylindre principal en I'absence de couranl. La com-
mande se compose d'un pelil servo-moleur, alimenlé par
du couranl continu. Ce moleur actionne parl'intermédiaire
d'une vis sans fin el d’'une bielle un mécanisme & cliquels
el lui donne un mounvement pendulaire. Les cligquels sonl
mus par de pelils éleclro-aimanls, excilés de la cabine de
commande. Suivanl Ja position du cliquel mis en mouve-
menl le cylindre de Iinterrupleur se Lourne d'un coté ou
de l'autre, c’est-d-dire dans le sens de la fermelure ou de
la rupture de circuil. )

Ces inlerrupleurs el les inlerrupleurs a basse lension el
A bain d’huile, sonl prévus pour inlensité maximum du
courant des moleurs, soil pour 3000 ampéres el ces der-
niers onl un déclenchement & courant maximum. lls peu-
venl ¢élre aclionnés éleclriquement ou & la main des cabines
de commande. Enlre les inlerrupleurs & basse lension a
bain d’huile el les moleurs se lrouve un lransformateur
d’inlensilé qui alimente le relais & maximum de cel inler-
rupleur el les amperemetres des moleurs.

Les deux moleurs (fig. 8) développant chacun 1250 che.
saux pendant une heure el demie & la janle des roues
molrices, sonl des moleurs-série compensés du sysléme

Fig. 9. — Rotor du moteur de 1250 chevaux.

Oerlikon (D. R. P. 162781). Ils pesenl avec les engrenages
14 tonnes el sonl fixés rigidement au chassis. Leur mouve-
ment est lransmis aux arbres des roues dentées d'un jeu
d’engrenage & chevrons doubles, dont le rapport de trans-
mission est 1:2,23. Des arbres des roues denlées & I'essieu-
moteur cenlral le mouvemenl est transmis, par un sys-
leme Lriangulaire de barres. L’essieu-moleur central est
accouplé aux aulres essieux-moleurs par des bielles. Celle
disposilion évile d’avoir des masses qui ne soient pas sus-
pendues élastiquement. Le jeu du ressort se fait dans le
systeme (riangulaire de barres dans une piéce verticale de
guidage.

Les moleurs & 16 poles sonl ouverls, permetlant ainsi
le libre acces de Tair. s ont des enroulements dont la

I'ig. 100 — Stator du moeteur de 1250 chevaux.
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Locomotive électrique du Chemin de fer des Alpes bernoises, con ‘uile par les Ateliers de Constraction d’Oerlikon. — Echelle 1 : 40, Dapreés le dessin orviginal des Aleliers d’Oerlikon.
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phase est décalée, créanl des champs auxiliaires pour
compenser la force électro-motrice induile par le champ
principal dans les spires courl-circuilées par les balais.
On arrive ainsi & supprimer entiérement les élincelles au
collecteur, sans avoir besoin de recourir & des résislances.
Les armatures (fig. 9) onl vis-a-vis du slator (fig. 10) un
canal de ventilation de 3 mm. L'enroulemenl est main-
tenu en place par des cales el par des fretles en fil d’acier.
Il est locomolive de
102 km./heure.

Tous les enroulements de I'inducteur et de I'induil sont

essayé pour une vilesse de la

formés de barres de cuivre el isolés du fer par du mica.
Les liges porle-balais sont fixées sur un anneau mobile,
permellant la vérification des balais inférieurs.

(A suivre).

Hospice de 'Enfance de Lausanne.

L'Hospice de I'Enfance & Lausanne esl une fondation
due & D'inilialive privée datant de l'année 1861 el deslinée
a recevoir des enfanls malades de parenls peu aisés.

Il est dirigé par un Comilé directeur assislé des
Sceurs de Sl-Loup.

Un premier balimenl ouverl en 1865, ¢élanl devenu
notoirement lrop pelil el insullisant, le Comilé décida
I'achat d’un lerrain en Montétan, sur la route d’Echallens,
el confia la direction des lravaux d'un nouvel hospice &
MM. Verrey el Heydel, archilectes, qui avaienl déja cons-
truil plusieurs hospices el infirmeries dans différentes par-
ties du canlon.

Les lravaux furenl commencés en aotl 1910 el I'Hos-

pice ful occupé en juin 1912.
Le baliment se compose d'un demi-sous-sol conlenant les
locaux de service, d'un rez-de-chaussée el d'un premier
élage occupés par les pieces réservées aux malades; des
galeries lalérales permellent de rouler les lils & lextérieur
directement depuis les chambres.

Les salles dopéralion sont conslruiles en annexe du
rez-de-chaussée.

Le second élage contient les chambres du personnel.

Sur les deux ailes du balimenl sont aménagés des sola-
riums pour les cures de soleil.

L'Hospice est entouré dun grand jardin permellant
aux malades de passer leurs journées au grand air pendant
la belle saison.

Un ascenseur pouvant contenir un lil permel de trans-
porter les pelits malades aux solariums et dans le jardin.

Dans la conslruction, les ressources élanl limilées, on
s'est efforeé, Loul en répondant aux exigences de I'hygicene
moderne, d’éviter toul luxe inulile.

Les murs sonl conslruits en pierre dure avec encadre-
menls des baies en molasse de bonne (ualilé; les planchers
sonl conslruils en béton armé.

A Uintérieur, loules les pi¢ces sonl peinles I"huile ou
au ripolin, les sols sonl recouverls de linoleum avec angles
arrondis conlre les parois.

Le chauffage central est & ean chaude el I'eau chaude

el I'eau froide ont éLé amenées dans la plupart des pieces.
Le cott de la constructlion est de Fr. 360 000.— environ,
mobilier non compris, soil de Fr. 32.70 par m3, compris

les honoraires, clotures, égouls, elc.
Le nombre de lits étant de 60, le prix de revient du lit
g'éleve a Fr. 6000.—.

CHRONIQUE

Pour déférer au désir exprimé par quelques-uns de nos
lecteurs, nous complétons notre notice sur les Sociélés finan-
cicres suisses de Uindustrie électrique (voir Ne du 25 septem
bre 1913, page 213) par la publication des bilans pour le der-
nier exercice des trois grandes Sociétés « Motor», « Electro-
banque » el « Société suisse d’industrie électrique ».

Banque pour entre- Société suisse « Motor »
prises électriques ||d’industrie électrique
(Bilan (Bilan an (Bilan au
an 30 juin 1913) || 31 décembre19121) || 31 décembre 1912)
Actif. Fr. C. Fit. c. vr. C.
1. Capital-actionsnon
versé a o = = e 7100 000. —2
9. Actions et parts .|119 098 420.75 || 35735 155.36 || 26 431 358. —
3. Participations syn- e ~
dicales . | 4580612.95( 9940 038.12 489 500. —
4. Comptes-courants .
débiteurs . 35977 785.95 || 25 608 626.54 || 17 454 231.60
5. Avoir en banque 11817 921.20|| 1015626.— | 3485793.65
6. Installations  ap-
partenant en pro-
pre a la Societé . =_ = —  —|| 10632954.40
7. Fournitures = 7 = ey — 466 909.25
8. Valeurs diverses .| 1209926.95 - = 462 704.—
172 684 667.80 || 72 299 446.02 || 66 523 450.90
Passif.
1. Capital-actions 75 000 000. — || 20 000 000.— || 30 000 000.—
2. Capital-obligat. 65 761 000. — || 45000 000.—3|| 25 000 000. —4
3. Oblig. dénoncées. — - 553 000. — — —
4. Primes de rem-
boursement sur
obligations 922 830.— o — — —
5. Intérets des oblig.| 1130 332.50 259 477 .— 467 946.25
6. Dividendes nonen-
caisseés. : 4500. — 630. — - —
7. Créanciers divers.| 12431 013.43 360 668.55 || 6044 373.20
8. Dividende pr 1912, - — || 1400000.— — —_
9. Réserve ordinaire! 7500 000.— || 2325 670.47 || 2600 000, —
10. Réserve spéciale .| 2500 000.— |{ 2400 000, — = —_
11. Compte amorlisse-
ments < @ — - — — 700 000, —
12. Profits et pertes .| 7431991 .87 — — || 1711131.45
172 684 667.80 || 72 299 446.02 || 66 523 450.90
Dividende du dernier
exercice. . . . 10 9/, 7%, 7%,

t Aprés répartition du solde des bénéfices de Ir. 1733 746.10.

2 Actuellement le capital-actions esl entiérement versé.

311 a élé en oulre émis Fr. 10 000 000.— d’obligations en avril 1913
el Ir. 5 000 000.—, en octobre 1913.

4 Actuellement, Fr. 35 millions.
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