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La production de ces objets, pendant les 10 premiers
mois de la guerre, du Ier aoit au 31 mai 1915, a éLé de
727500 t. contre 819000 t. pendant la période correspondante
de T'année précédente. Plus de la moitié du déficit, soit
49700 t. est imputable au premier mois de la guerre.

En temps ordinaire, 'Autriche importait jusqu’a 940 000 t.
de minerai de fer par an, dont plus de 700000 t. provenaient
de la Suede. L'exportation était d’environ 100 000 t.

La production de fonte brute atteint le 90 °/, de la pro-
duction normale et la production d’acier dépasse méme la
production normale.

Technique et chemins de fer en Suisse.

C’est le litre de la conférence que M. le D" Il. Dieller, ancien
président de la Direction du Chemin de fer du Golhard, a faile,
le 29 aoul dernier, devant I'assemblée générale de la Sociélé
suisse des Ingénieurs et des Architecles, a Lucerne ; nous la
résumons d’aprés le manuscril que M. Dieller nous a obligeam-
menk communiqué.

C'est le 15 juin 1844 que fut ouverte a l'exploitation la
premitre voie ferrée sur territoire suisse, le troncon de
1,8 km., de Bale & St-Louis du chemin de fer Bale-Strassbourg,
construit avec le concours financier du canton et de la ville
de Bale. Puis vint, le 9 aoat 1847, la section Zurich-Baden
de la ligne projetée Bale-Zurich (« Nordbahn »). Longueur:
23 km. ; déclivité maximum : 49/, ; rail de 28 kg. par m.;
4 locomotives avec une surface de chauffe totale de 52 m?
environ; 30 vagons de voyageurs, a boggie; 10 vagons divers,
a marchandises, bétail, bagages, houille, etc. Cout 4,4 mil-
lions de franes, dont fr. 357000 pour la gare de Zurich et
fr. 171 000 pour la gare de Baden.

A la fin de l'année 1849, I’Assemblée fédérale ayant chargé
le Conseil fédéral de lui soumetire le plan d’'un réseau gé-
néral des chemins de fer suisses, élaboré avec le concours
d’experts indépendants, un organe ad hoc fut créé sous la
direction de I'ingénieur Koller el les experts furent désignés
en la personne de deux ingénieurs anglais, Stephenson et
Swinburne. Ces experls préconiserent la création d'une
grande ligne de Geneve & Rorschach par Yverdon-Payerne-
Lyss-Soleure-Ollen-Brugg-Zurich, prolongée jusqu'a Coire,
avec une dérivation Ollen-Bale el divers embranchements
Lyss-Bern-Thoune ; Ollen-Lucerne ; Winlerthour-Schaff-
house; Wallenstadt-Sargans et une ligne Biasca-Bellinzone-
Locarno. Longueur totale 650 km.; cout 102 millions de
francs pour voie unique et 114 millions pour voie double.
L’utilisation de la voie d’eau élail prévue entre Genéve el
Morges et entre Yverdon el Soleure. Le Hauenstein serait
gravi au moyen d’un funiculaire.

Ce projet, mais assez profondément modifié, ful exéculé
sous 'empire de la loi organique de 1852 qui, excluant toule
coopération de la Confédération, abandonnail aux cantons
I'octroi des concessions el d Uindusltrie privée la construction
des chemins de fer.

Le 27 aont 1852 le Conseil d’administration provisoire de
la Compagnie du Central chargea l'ingénieur wurtember-
geois Etzel de lui présenter un rapport sur les lignes dont
la construction était envisagée. Etzel proposa d’adopter la
pente maximum de 10 %, sur toutes les voies du Central ou
il en résulterail une économie notable, & l'exception du
Hauenstein pour lequel il rejetait d’ailleurs la traction par
corde préconisée par les experts anglais. Il fixa a Olten le
centre du réseau d’on les lignes rayonneraient a l'est vers
Aarau-Zurich et au dela, au sud vers Lucerne, a I'ouest, par
Herzogenbuchsee, vers Berne, avec embranchement a Her-
zogenbuchsee vers Soleure et Bienne.

Parmi les ceuvres remarquables (u'occasionna la cons-
truction du nouveau réseau suisse; citons les magnifiques
levés topographiques de J. Wild, de K. Welti (avant-projets
du Lukmanier: levé au 1:5000; du Gothard: plans & cour-
bes de niveau au 1: 10000, levés a la planchette; de la Greina).
Gilli fit dresser une carte au 1:2500 de la vallée de 1'Albula.

Les travaux de Gerwig et de Hellwags au Gothard, de
Hennings & I'Albula.

Les normes pour la construction des chemins de fer
suisses, établies d’abord par la maison Wurster, Randegger
et (e, & Winterthour, puis par Elzel (qui fut ingénieur en
chef du Central du lIer janvier 1853 au 15 novembre 1857 et
directeur des travaux de la Compagnie du chemin de fer St-
Gall-Appenzell jusqu’alafin de 1856) et perfectionnées par les
ingénieurs du Central et du Gothard, attestent les progres
réalisés dans la construction des chemins de fer suisses et
sont, dit M. Dietler, « des monuments de notre technique
ferroviaire ».

Les grands viaducs de Goldach, Ramlingen, Baar, Pau-
deze, Allaman, Boudry, Couvet, de la Sitter, de I'Aar, a
Brugg, de Berne, de la Sarine, & Fribourg, etc.

En 1895 le D* Moser, ingénieur en chef, entreprend avec
succes une campagne en faveur des ponts en pierre.

Le tunnel du Hauenstein, achevé en 3 ans et 9 mois (le
ler mars 1857) est considéré a 'époque comme une merveille.

Les tunnels du Gothard (14 998 m.), du Simplon (19 803 m.),
du Lotschberg (14 612 m.), du Ricken (8603 m.), de I’Albula
(5864,5 m.), dont la construction présenta des difficultés qui
ne furent vaincues, parfois, qu'au prix d’efforts presque sur-
humains.

Nous nous hornons & mentionner les progres réalisés
dans la superslructure, la traction et le freinage et I'augmen-
tation de la vitesse qui en fut corrélative ; dans le matériel
roulant, lanl au point de vue du confort que de la capacité,
dans le signalement el les appareils d’exploitation, ete. .

En mai 1871 fut ouvert le premier chemin de fer de mon-
tagne, celui du Righi, auquel il faut ajouter aujourd’hui
16 chemins de fer & crémaillere sur toute leur longueur,
10 chemins de fer mixtes, & adhérence et a crémaillere,
ol 48 funiculaires, dont 15 sont munis de la crémaillére.

Tandis que les premiers chemins de fer a crémaillere
(Righi, Rorschach-IHeiden) étaient & voie normale, on a adopté
pour les suivants la voie de 1 m. Les rayons des courbes ont
passé de 180 et 120 m. a 80 el 60 m. et les pentes maxima de
25 9/, & 17 9/, et 13 9/, et méme a 9 . Par contre, la erémail-
lere Locher du Pilate est inclinée de 48 /.

La déclivité des funiculaires atteint jusqu'a 68 /, tandis
que le rayon des courbes dépasse rarement 120 m. 43 funi-
culaires (sur 48) onl la voie de 1 m. Le Lausanne-Ouchy esl
i voie normale.




BULLETIN TECHNIQUE

DE LA SUISSE ROMATIDE 201

Des 48 funiculaires, 36 sont actionnés par l'électricité,
10 par poids d’eau, les autres par des machines hydrauliques
ou & vapeur.

Parmi les chemins de fer a4 adhérence, a forte pente,
citons ceux de I'Uetliberg (70 9,), de 'Art-Righi (Talbahn)
(65 %g0), Stidoshahn (50 9/,,), du Montreux-Oberland (70 /).

A la fin de 1914, le réseau suisse (non compris les tram-
ways et les funiculaires) mesurait 5033 km., soit 12,2 km.
pour 100 m? de superficie du sol. La longueur des tramways
était, & fin 1913, de 70,5 km. et celle des funiculaires de 48 km.

A la fin de sa conférence, M. Dietler rend hommage aux
pionniers de nos chemins de fer, dont 1l nomme plusieurs,
et termine par ces mots: « La volonté des peuples a créé les
voies ferrées: I'objet de la technique est de lui donner corps.
Puisse-t-elle étre toujours plus apte a cette tache ! ».

Les communications par chemins de fer
entre le Grand-Duché de Bade et la Suisse
pendant la guerre.

Sous ce titre, la Deulsche Sirassen-und Kleinbahn Zeilung
publie une notice intéressante due au prof. D* A. Kunlzemiiller.

Les chemins de fer badois traversent le territoire suisse
dans le canton de Bale! et dans celui de Schafthouse ? et les
C.F.F. pénétrent en territoire badois sur les sections Schaf-
fhouse-Eglisau?, Singen-Etzwilen ¢ et Constance-Romans-
horn ®.

Le transport des troupes allemandes a travers le territoire
suisse, qui était réglé par l'article 32 de la convention de
1852, n’alla pas sans contestation pendant la guerre de 1870.
« Des fautes furent commises de part et d’autre, dit M. Kunt-
zemiiller, mais il me semble presque que le gouvernement
fédéral ne remplissait pas ses devoirs de neutralité vis-a-vis
de nous avec la méme loyauté qu'aujourd’hui; était-ce inten-
tionnellement ou par négligence? Je ne sais ».

Quoi qu'il en soit, afin de prévenir le retour de difficullés
analogues, au cours d'une guerre future, une convention fut
conclue, le 11 mars 1887, entre 'Empire allemand et le Grand-
Duché de Bade, aux termes de laquelle le gouvernement
badois s’obligeait & construire des lignes stratégiques a pente
maximum de 1°/,, doublant les troncons qui pénétraient dans
les cantons de Bale et de Schafthouse, situées entiérement
sur territoire badois, savoir les sections Weil-Leopoldshohe-
Lorrach-Schopfheim-Sickingen contournant le canton de
Bale et Weizen-Hintschingen contournant le canton de
Schaffhouse. Ces lignes, d’'une longueur totale de 71 km.,
furent ouvertes a I'exploitation le 20 mai 1890. Leur cott fut
de 35 millions, dont I'Empire prit le 959, & sa charge, a
cause de leur caractére purement stratégique qui en faisait
des instruments de nulle valeur économique pour le Grand-
Duché de Bade.

! Leopoldshéhe-Bale-Grenzach @ 5,6 km. ; Bale-Stetten : 6,6 km.

2 Erzingen-Schaffhouse-Thayngen : 30 km. — Ces lignes sontl la
propriété des Chemins de fer badois.

3 Lotstetten-Altenburg : 8 km. — 4 Ramsen-Singen : 6,8 km. —
Ces lignes sont la propriété des C. F. F.

5 La ligne Emmishofen-Constance et Constance-Kreuzlingen : 1
km. est la propriété des Chemins de fer badois et située sur le ter-
ritoire du Grand-Duché, mais elle est exploitée par les C.F.F. — 11
en est de méme de la section Koblenz-Waldshut: 1,7 km.  (Réd.)

Le 31 juillet 1914, la Direction générale des Chemins de
fer de I'Etat badois publia une ordonnance entrant immé-
diatement en vigueur et stipulant cue :

1° Sur les sections des chemins de fer badois fraversant
le territoire suisse, Weil-Leopoldshohe-Bale-Grenzach ; Lor-
rach-Riehen-Bale et Erzingen-Schaffhouse, le trafic des trains
est interrompu aux stations de la frontiere badoise;

20 Sur la section Radolfzell-Constance les trains ne s’arré-
tent pas aux stations intermédiaires;

30 Sur les sections exploitées par les C. F. F., Waldshut-
Koblenz, Arlen-Ramsen et Neuhausen-Rafz la circulation des
trains est interrompue sur territoire badois.

L’'immense gare badoise de Bale était donc mise hors de
service et la téte de ligne des Chemins de fer badois reportée
a la stalion de Leopoldshohe, d’ailleurs fort bien outillée, sur
le territoire du Grand-Duché.

Le 23 aout 1914, un train direct fut rétabli dans chaque
sens, sur les lignes Heidelberg et Mannheim-Leopoldshohe.
Des le 27 septembre il y en eut 3 dans chaque sens sur ces
lignes. Le premier « horaire de paix », entré en vigueur le
2 novembre, comportait 5 trains directs et un express dans
chaque sens el il y en a encore un de plus depuis le 1¢* mai
de cette année.

Tandis que la suspension de tout trafic ferroviaire entre
Bale et Weil-Leopoldshohe est absolument stricte, le passage
des trains a Schaffhouse et & Constance se fait sans solution
de continuité et les lignes allemandes qui aboutissenl & ces
deux gares sont dotées de nombreux trains directs, mais les
vagons ne transitent pas.

Société suisse des Ingénieurs et des Architectes.

Séance du Jury du 1¢ concours
de la Fondalion Geiser, le 29 juin 1915, a 3 h. du soir,
au Secrélarial de la Sociélé.

PROCES-VERBAL.

Sont présents les 3 membres du Jury: MM. Bluntschli,
Prof. Dr arch., Zurich; Fatio; E., arch., Genéve; Stehlin, F.,
arch., Bale. Secrétaire: le Secrétaire de la Société.

Il est constaté que le secrétariat a recu dans le délai fixé
les quatre travaux suivants :

1° Antico Palazzo del secolo xvir dei Nobili Riva, & Lu-
gano. Moltto: Riva. 7 dessins, 5 photographies, texte.

20 Stockalper-Palast und altes Stockalper-Haus in Brig.
Motto: Zdem. 21 dessins. 22 petites photographies, texte.

3o Haus zur Seealde in Meilen. Motto: zur Seehalde. 5
dessins, 6 cartons avec 2 photographies chacun, texte.

4° Pfarrhaus in Benken (Baselland). Motto: im Ddrfli. 3
dessins, 1 carton avec 6 photographies, texte.

Le Jury regrette (ue les participants au concours soient
si peu nombreux, tandis que, d’apres le programme, la tache
élait accessible & un grand nombre d’architectes. On peut
en attribuer la cause au fait de la mobilisation qui a enlevé
évidemment bien des concurrents et surtoul au manque de
rappel suffisant par des avis dans les journaux.

Tous les travaux remis sont conformes au programme.
L'examen détaillé donne lieu aux observations suivantes, sur
lesquelles le Jury est unanime:

Ne 1. Le sujet est intéressant et aurait mérité des relevés
plus détaillés et plus soignés. Dans la forme présentée, ceux-
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