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Trésor et de chemins de fer acquis au printemps de I'année 1872. Par les motifs déja exposés dans
notre précédent rapport annuel et que nous ne répéterons pas ici, nous ne portons pas en compte cette
différence dans le montant qui figure sous « Produit net des papiers, effets et comptes d'intéréts ».

Tous les bonds américains que nous avons entre les mains appartiennent d’ailleurs aux valeurs
les plus solides, comme I'a démontré le fait qu’ils n’ont subi qu'une baisse relativement faible lors de
la grande crise qui a frappé le marché de New-York en Septembre et Octobre de l'année derniére, et
que depuis lors ils sont remonté & leur cours habituel ou méme au-dessus.

Le produit net des papiers, effets et comptes d'intéréts s'éléve, pour T'exercice qui nous occupe, a
fr. 1,492,492. 48 soit 5,188 %/, de la moyenne du capital de fr. 28,766,000 dont nous disposions.

Les papiers déposés a la Caisse de notre Société par 1'entrepreneur du grand tunnel comme caution-
nement, représentaient au cours du jour le 31 Décembre 1873 une valeur de fr. 8,141,973. 75.

Comme le prescrit la convention conclue avee M. Favre, il a été procédé chaque mois, aussi pendant
le dernier exercice, & une nouvelle taxation des titres déposés d’aprés leur cours du moment, et vers
fin Octobre, par suite d’une baisse considérable de beaucoup de papiers, le montant intégral du cau-
tionnement prescrit de 8 millions de francs s’étant trouvé ne pas étre entiérement représenté, nous
avons demandé & M. Favre de parfaire ce montant, ce & quoi il s’est empressé de se préter.

Nous n’avons pas négligé, lors des fréquents échanges des titres qui composent le cautionnement
de M. Favre, d'insister toujours pour qu’on nous donne en dépot des obligations plutot que des actions.
Le cautionnement consiste actuellement pbur les %/, en obligations et pour les ®/; en actions. Les prin-
cipaux montants pour cette derniére partie sont représentés par des actions du Central Suisse et du
Nord-Est Suisse.

Y. Construction de la ligne.

L'organisation du service technique n’a éprouvé, pour ainsi dire, aucun changement durant I'exercice
qui nous occupe. Par contre le personnel de la Direction technique a 6été complété a plusieurs égards.
Comme chef provisoire de la section des mécaniciens du Bureau technique central, a été nommé en Aoiit
dernier M. l'ingénieur-mécanicien Stocker. En Mars et Avril, il a 6été procédé & la nomination d’'un grand
nombre d'architectes, occupés d’abord au Bureau technique central, et dont on s’est servi ensuite pour
former au commencement d’Aofit les deux sections d’architecture dans le canton du Tessin. Comme
chef de la section de superstructure de Bellinzona, on a désigné M. I'architecte Rauscher, et comme
chef de celle de Lugano, M. I'architecte Saccomani. Pour diriger les travaux de kyanisation des traverses,
on a fait choix d'un technicien au fait de cette partie et il a été attaché & la section de Lugano. A
mesure qu'on a mis la main A la construction des diverses lignes tessinoises de plaine, en Juillet, Aot
et Septembre, il a 6té procédé A la nomination des conducteurs de travaux et du personnel subalterne
de surveillance pour les divers lots. M. I'ingénieur Arnaldi qui, sur sa demande, a été libéré des fonc-
tions de chef de la section pour terrassements et voie de Locarno, a 6té remplacé par M. Yingénieur
Sartorio, et la direction de la section des études dans la vallée de la Reuss, aprés que son chef, M. Tschuy,



elit demandé sa démission, a été confiée & M. I'ingénieur Schenker-Miiller. A la fin de I’année 1873, le
personnel technique proprement dit de la Compagnie du Gothard se composait de 108 ingénieurs, archi-
tectes et dessinateurs, et elle occupait en outre 40 autres personnes comme surveillants, écrivains, ete.
pour le service technique. Le total des fonctionnaires et employés attachés au service technique s'élevait
par conséquent a 148, dont 95 occupés du coté sud du Gothard, 10 sur le versant nord et 43 au
Bureau technique central. D'aprés la nationalité, on distinguait sur ce nombre total 86 suisses, 28 italiens,
23 allemands et 11 de divers pays.

En ce qui concerne les travaux techniques préalables, nous devons mentionner d'abord 1'établisse-
ment d'ultérieures normes de construction.

Commengant par les principes arrétés pour les terrassements et les travaux d’art, nous rappellerons
d’abord la décision mentionné dans notre précédent rapport, d'aprés laquelle, sur les lignes Biasca-
Bellinzona, Bellinzona-Lugano-Chiasso et Bellinzona-Magadino-frontiére prés Luino, les tunnels, ainsi que
les ouvrages dont 1'élargissement subséquent pour la pose de la seconde voie occasionnerait des frais
disproportionnés, seraient dés le principe établis pour une double voie. Nous avons autorisé notre Ingénieur
en chef a exécuter cette décision en observant les régles suivantes qui, en partie, s’entendent d’elles-
mémes: 1° Lorsqu'une tranchée ouverte pour une seule voie mne fournit pas assez de déblais pour le
remblai voisin & simple voie, la dite tranchée pourra, autant qu'il sera nécessaire, étre ouverte pour une
voie double. 2° Lorsqu'une tranchée & une seule voie fournira plus de déblais qu'il n’en faut pour le
remblai voisin & simple voie, ce dernier pourra étre établi pour une voie double, en tant que les déblais
provenant de la tranchée & simple voie y suffiront. 3° Quand des murs de soutenement, de revétement,
des perrés sur les rives ou d’autres ouvrages en pierres, établis pour une seule voie, devraient étre détruits
par la suite pour pouvoir poser la seconde voie, ils doivent étre établis de suite en prévision de cette
seconde voie, dans la mesure de ce qui est nécessaire pour une voie préalablement simple. 4° Les ponts
traversant la ligne doivent dés le principe franchir la double voie. 5° Les jonctions de lignes et les
aquedues pour les fossés de ces lignes 1a ou il y a des passages 2 niveau, seront placés dans les points
ou ils devront se trouver lorsque la seconde voie sera établie. 6° La ou des fondations artificielles (radiers,
lits de béton) sont nécessaires, et 1 ou la présence des eaux rend trés dispendieux les travaux de
fondation, les fondements seront immédiatement établis en vue de la double voie, mais la magonnerie
s'arrétera toutefois quelque peu au-dessus du niveau habituel des eaux. 7° Les culées et les piles
seront tout de suite établies pour une ligne & double voie la ou leur élargissement ultérieur nuirait
2 la solidité ou entrainerait des frais disproportionnés. La ou des murs de soutenement s'appuient
sur les culées d'un pont, on leur donnera sous la seconde voie 1'épaisseur des pieds-droits. 8° Lorsqu'un
pont en fer doit reposer sur trois appuis, on donnera & la pile centrale 1'épaisseur correspondante
pour une charge double. 9° Lorsque les voiutes des aqueducs qui traversent des remblais élevés
doivent avoir, rien que pour la ligne & simple voie, une longueur de 15 métres ou davantage, elles
seront tout de suite construites en vue de la double voie, l'excédant de longueur qu’elles doivent
recevoir & cet effet n'étant que de meétres 3,45 et par conséquent le surcroit de frais faible en pro-
portion du coit total, tandis que pour les prolonger plus tard, il faudrait en démolir les tétes et
qu'on ne pourrait ni obtenir une liaison suffisante entre la magonnerie ancienne et la partie rajoutde,

ni éviter un tassement inégal. En ce qui concerne l'établissement des gares et des stations des lignes



tessinoises de plaine, les premiéres qui doivent étre construites, il a été adopté les principes suivants:
1° Chaque station sans distinction de grandeur doit recevoir toutes les dispositions nécessaires pour le
service des marchandises et présenter par conséquent un local bien fermé avec un ou, au hesoin, deux
plans caricateurs, &étre pourvue de lieux d’aisance pour les voyageurs et, en général, d'un puits-
fontaine. 2° Chaque station devra étre susceptible de recevoir un appareil télégraphique pour le service
de la ligne. 3° Une station sur chacune des lignes Biasca-Locarno et Lugano-Chiasso devra étre
pourvue d’une remise i voitures, afin qu’on puisse y abriter une partie du parc des voitures pendant
I'hiver. 4° Bien que I'’établissement de ponts & bascule et de grues ne soit pas partout nécessaire dans
les premiers temps, chaque station devra néanmoins étre disposée de maniére & ce qu'on puisse les y
établir plus tard, lorsque le hesoin s’en fera sentir, sans rien changer au systéme de la voie. 5° Aux
petites stations, il ne devra pas y avoir de perrons pour monter en voiture. Il y sera établi une voie
accessoire (voie de garage) entre la voie principale et le batiment de service. G6° Aux grandes stations
dépourvues de halles aux voyageurs, on devra autant que possible songer & adapter des marquises (avant-
toits) au batiment de la gare. 7° Les petites stations recevront, elles aussi, dés I'origine, une voie
d’évitement (seconde voie sur les sections qui seront par la suite établies & double voie) et on y réservera
la place nécessaire pour y poser plus tard une troisiéme voie.

Les fortes rampes que présentera la ligne du Gothard, ainsi que les cougbes de petit rayon et le
matériel d'exploitation assez lourd qu’il fandra employer dans les sections de montagne, doivent engager
2 donner un cachet particulier de solidité a la woie de la ligne du Gothard. Il a par conséquent été
arrété a cet égard les dispositions normales suivantes: 1° La voie de la ligne du Gothard se composera
de rails & large semelle, systéme Vignoles, reposant sur des traverses de bois avec platines et éclisses.
2° Dans les courbes d'un rayon de moins de 500 métres et dans les rampes de plus de 12 p. mille,
les rails devront &tre en acier Bessemer; sur le reste de la ligne en fer forgé (avec téte & grain fin).
La longueur normale des rails sera de métres 7,5 ; la hauteur, de 125 millimeétres; la largeur & la base,
de 110 milimétres; I’épaisseur du champignon, de 60 millimétres, et celle de I'dme, de 15 millimétres.
A chaque extrémité, les rails seront pereés de 2 trous pour les houlons d'éclisses, et recevront 3 entailles
2 I'un des bouts. Le poids d'un rail d’acier sera de kilogrammes 36,75 par métre courant; celui d'un
rail en fonte, de kilogrammes 36,55. 3° Les éclisses seront symétriques, longues de 480 millimétres,
percées de 4 trous pour boulons et munies d'une rainure plate. Elles seront en fer forgé trés tenace
ou en acier puddlé de honne qualité, et leur poids sera de kilogrammes 4,4 chacune. Les boulons d'éclisses
seront en fer forgé; ils auront 21 millimétres de diameétre pour la tige, des tétes carrées et des écrous
& six pans. Afin de prévenir 1'alibrement des écrous, on fixera dans les entailles des éclisses des clavettes
de métal qui seront recourbées A 1'une de leurs extrémités aprés que 1'écrou aura été serré. Le poids
de chaque boulon sera de kilogramme 0,s. 4° Les platines auront une largeur de 160 millimétres, une
épaisseur de 8 millimétres et seront percées de trous carrés pour les erampons. La longueur des platines
sera de 186, soit de 190 millimétres. Les platines de 190 millimétres de longueur sont destinées & étre
placés sous les extrémités non entaillées des rails. Le poids d'une platine sera de kilogrammes 2,12 soit
217, 5° Les crampons pour rails auront 160 millimetres de longueur et 18 millimétres d'épaisseur; ils
seront en fer forgé et devront avoir la pointe taillée en biseau et les tétes évasées A oreilles. Un crampon
peésera kilogramme 0,s70. 6° Les traverses auront métres 2,4 de longueur, 0,24+ de largeur et 0,15 & 0,16
de hauteur. Les traverses intermédiaires seront en général en sapin; mais les traverses de joint seront
toujours en chéne. Dans les rampes et dans les courbes, on employera un plus grand nombre de traverses
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en chéne, éventuellement en méléze. L'intervalle entre les traverses de joint sera en moyenne de métres 0,54;
celui entre les traverses intermédiaires, de metres 0,s7. Tous les hois employés pour traverses seront
prépaéés d'aprés le procédé Kyan. Le Conseil fédéral a donné son approbation i ces dispositions normales
4 appliquer dans le systéme de voie adopté pour les lignes du Gothard.

A T'égard des batiments des lignes tessinoises de plaine, il a été fixé les normes suivantes: Dans
les gares importantes, on prévoira 1'établissement de logements au moins pour ceux des employés dont

N

la présence & proximité de leur poste de service paraitra nécessaire. Aux gares principales de Bellin-
zona, Lugano et Locarno, il devra y avoir des locaux pour des buffets, et cela sera le cas aussi & la
gare de Biasca, aussi longtemps qu'elle restera téte de ligne. Les piéces servant au public et au service
du chemin de fer aux trois gares principales susdénommées, seront chauffées par un appareil central a air
chaud. Sauf cela, on établira partout le chauffage ordinaire au moyen de poéles. Pour les embarcadéres
des petites stations des lignes tessinoises de plaine, il a 6té dressé quatre plans-types, dont on appliquera
I'un ou l'autre suivant 1'importance de la station. Un embarcadére de I™ classe aura 28 métres de
longueur sur 10 & 12 meétres de profondeur; un embarcadére de II* classe aura 24 métres sur 10;
un de ITI°® classe, 19 meétres sur 10; enfin, un embarcadére de IV® classe mesurera 15 métres sur 8.
Les embarcadéres de TV® classe auront en outre une annexe de 8 métres de longueur sur 6 de pro-
fondeur pour les marchandises, tandis que pour les embarcadéres de I™, TI* et III° classe, il y aura
des hangars 3 marchandises distincts de 1'autre corps de batiment. Pour les embarcadéres, on avisera i
utiliser le mieux possible les superficies construites pour établir des logements destinés aux fonctionnaires
et employés. Enfin, on a arrété les types pour maisons de gardes. Toutes contiendront un logement.
11 a été prévu des maisons simples et des doubles.

Dans le choix du systéme de locomotives, on a di se préoccuper de ne s'arréter qu'a un systéme
suffisamment consacré par une longue expérience, qui permette une construction uniforme pour tous les
genres de locomotives que nous aurons & employer, par conséquent aussi pour les locomotives de mon-
tagne, qui présente la plus grande simplicité possible de construction et de maniement pour les locomotives
de tout genre, en tenant suffisamment compte néanmoins des conditions particuliéres de la ligne du
Gothard, ou se présentent des courbes & petit rayon et de rampes sensibles. Afin de satisfaire
autant que possible & toutes ces exigences, il a été décidé en premiére ligne de faire abstraction du
systéme de locomotives « articulées » dans lequel les essieux moteurs ne restent pas paralléles entre
eux; puis d’adjoindre des tenders séparés aux locomotives de forle traction, et de n’employer les loco-
motives-tenders en régle générale que pour le service local qui n'exige que de faibles efforts, enfin
de placer dans les locomotives de tout genre, tous les essieux en avant de la boite & feu, et les
bielles et leviers en dehors des roues afin de les rendre plus facilement accessibles. Pour tenir diiment
compte de la diversité de conditions que présentent les différentes sections de la ligne du Gothard, nous
avons prévu pour la future exploitation du réseau entier les quatre catégories suivantes de locomotives:
I) Locomotives-tenders & quatre roues, poids de service 24 tonnes, pour les faibles besoins des lignes
tessinoises de plaine et plus tard principalement pour le service de gare; IT) Locomotives & 6 roues
pour trains de grande vitesse et trains de voyageurs, poids de service 33 tonnes, avec tender distinct
pesant, chargé, 18 tonnes, propres aux lignes de plaine; IIT) Fortes locomotives ordinaires 3 6 roues
pour trains de marchandises, poids de service 37 tonnes, avec tender distinet comme celui de la II* caté-
gorie, qui seront employées d’abord sur la ligne Lugano-Chiasso avec rampes de 1: 60, plus tard sur
la ligne Bellinzona-Lugano avec mémes rampes de 1:60, et qui seront pareillement propres au transport
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des voyageurs sur des sections avec 25%,, de rampe; IV) locomotives de montagne proprement dites,
avec 8 roues accouplées, poids de service 50 tonnes, et tender séparé comme celui des catégories 11
et III. Pour toutes ces catégories de locomotives la capacité du tender doit répondre & la distance
ordinaire de 25 kilométres entre une station d'alimentation et l'autre. Elle ne sera done pas trés-
considérable et n’augmentera pas inutilement ainsi le poids-mort. En ce qui concerne les voifures, nous
avons décidé de nous en tenir aussi exactement que possible aux types adoptés par les principales
Compagnies de chemins de fer suisses. Les voitures & voyageurs dont on devra faire d’abord l'acqui-
sition pour les mettre en circulation sur leslignes tessinoises de plaine, seront extlusivement du systéme dit
américain, dont le caractére principal est, comme on le sait, un couloir central & l'intérieur du wagon.
Si, plus tard, on reconnaissait la nécessité d'introduire, pour le service du réseau entier, des voitures
du systeme anglais & coupés, aucune considération technique ne s'oppose & ce qu'il y soit satisfait. In
égard aux courbes brusques et fréquentes qui se présentent simultanément avec une rampe, et en égard
au service local qui, & certaines époques surtout, sera assez important, on emploiera outre les voitures
ordinaires & 2 et & 4 -essieux du systéme américain, aussi des voitures & 4 essieux chacune avec deux
trains mobiles & 2 essieux et & 4 roues. Pour tout le parc des wagons & marchandises, il est admis
sans exception des véhicules & 2 essieux avec metres 4,, d'écartement maximum des roues.

S /.

Passant 4 ce qui regarde la fixation des plans de construction, nous devons mentionner en premier
lieu la détermination du tracé de la ligne.

Si, dans notre précédent rapport nous avons pu porter & votre connaissance que les organes
compétents de notre Société avaient fixé, avec approbation ultérieure de la part des autorités respectives,
la direction et 1'altitude du grand tunnel, auquel il importait dans T'intérét d'un prompt achévement
du réseau entier de mettre le plus vite possible la main, ainsi que le tracé des sections Biasca-Bellin-
zona, Bellinzona-Locarno et Lugano-Chiasso, qui doivent les premicres étre mises en exploitation, nous
sommes en mesure aujourd’hui de vous faire des communications sur les études approfondies qui ont
été entreprises en vue de la détermination du tracé des lignes d'acces au grand tunnel et de celui de
la ligne dite du Monte Cenere, allant de Bellinzona a Lugano, ainsi que sur la fixation de I'emplacement
de la gare de Lucerne.

La section chargée des études générales pour la détermination du tracé sur le wversant nord dn
Gothard a eu, pendant le dernier exercice, son siége & Amsteg. Elle a pu commencer en Mai ses
travaux, qui consistaient dans le levé de plans avec courbes de niveau & I'échelle du 1 : 2500, et les
continuer jusqu'a fin Novembre. Pendant ce laps de temps, il y a eu en moyenne 7 ingénieurs et
géometres occupés & compléter la triangulation Altorf-Wasen entreprise en 1872, puis aux nivellements
se rattachant aux points fixes de repére fournis par le nivellement de préeision que la Confédération
avait fait exécuter sur la route du Gothard, et enfin aux levés & la planchette. Ces derniers se
rattachaient, & environ 1 kilométre au-dessous de Wasen prés du «Pfaffensprung», & ceux qui avaient
6té faits I'année précédente, et ont été continués en aval, sur une longueur de 10 kilometres, princi-
palement sur la rive droite de la Reuss, jusqu'da 1'église de Silenen, située & environ 1!/, kilométre
au-dessous d'Amsteg. Afin de faciliter une étude étendue du tracé sur ce terrain excessivement difficile,
les levés ont di embrasser par places de trés-larges zones (jusqu'a 1000 métres). Se rattachant ensuite
aux levés qui avaient été opérés en 1872 prés de Wasen sur les deux rives de la Reuss, la section

9
]



— 18 —

de Gaschenen procéda depuis Wattingen en remontant vers Gaschenen le long de la rive gauche de
la Reuss et releva une zone de 170 meétres de largeur en moyenne a I'échelle du 1 : 2500 sur une
longueur d'a peu prés 3 kilometres. On a relié ainsi entre eux les levés, topographiques dans la vallée
de la Reuss jusqu'd la téte du grand tunnel prés Geeschenen.

. Quant A la ligne d’accts sud du tunnel du Gothard, les plans avec courbes de niveau en avaient
6té exécutés déjd 4 la fin de 1872 a 1'échelle du 1 : 2500 depuis Airolo jusqu'a Dazio Grande. En
1873, la section de Faido, composée en moyenne de 7 ingénienrs et géométres, opéra le levé des plans
avec courbes de niveau depuis Dazio Grande jusqu'a Bodio, sur une longueur de 19 kilomeétres. Le
terrain relevé est en majeure partie situé sur la rive gauche du Tessin. La détermination des - courbes
de niveau a eu lieu sur une longueur de kilomeétres 2,s au moyen de profils transversaux, et du reste
en 18 feuilles. Pour l'orientation exacte des levés de détail, il a été procédé a la mensuration d'un
réseau géodésique dont les triangles ont des cotés d’une faible longueur. Nous croyons devoir mentionner
ici que le tracé est déja fixé définitivement pour une petite section de la ligne d'acces sud du tunnel du
(lothard. L'entrepreneur des travaux du tunnel désire notamment exécuter le plus tot possible la partie
du tunnel principal qui se termine en courbe. Pour que cela puisse avoir lieu, il est nécessaire d’ouvrir
la tranchée du chemin de fer qui s'étend du tunnel jusqu'a la gare d'Airolo. Les déblais qu'on obtiendra
ainsi serviront & édifier la plate-forme de la station d’Airolo formée par un remblai élevé, et I'on y
emploiera aussi plus tard les matériaux provenant de l'excavation du tunnel. Le tracé de la partie de
la ligne qui va de la gare d'Airolo jusqu'au tunnel a été fixé par nous et approuvé par le Conseil
fédéral. Nous avons ensuite arrété le plan de situation pour la gare d’Airolo et ce plan a pareillement
6té approuvé par le Conseil fédéral autant du moins qu'il était néeessaire pour ne pas entraver la marche
des travaux.

Les deux sections de terrassements de Bellinzona et de Lugano ont eu aussi & s’occuper accessoirement
des études en vue de la détermination du tracé de la ligne de Bellinzona & Lugano. Ces études
consistaient principalement en une triangulation et un nivellement général, qui tous les deux ont été
achevés pendant 1'exercice qui nous occupe. Les levés de plans avec courbes de niveau & 1'échelle du
1 : 2500, ainsi que les profils longitudinaux et transversaux, ont été entrepris en premier lieu aux
points adoptés préalablement pour le passage de la ligne et leur examen plus approfondi exercera, suivant
la nature des conditions, une influence décisive sur la détermination du tracé. Les études de la ligne
du Monte Cenere ont occupé en général 3 ingénieurs.

La fixation de lUemplacement de la gare de Lucerne nous a paru tout particuliérement urgente,
attendu que les batisses nombreuses et en partie dispendieuses qui se multiplient d'année en année i
Lucerne faisaient craindre que le terrain dont nous aurions précisément eu besoin pour y établir la gare,
ne se trouvit déja couvert de constructions et que I'expropriation n'en devint par 13 infiniment plus
cotiteuse. Notre Ingénieur en chef a par conséquent fait, durant le dernier exercice, une étude approfondie
de cette question et, comme résultat, il nous a présenté un rapport qui part de I'idée fondamentale
qu'il faut viser & établir & Lucerne une gare commune pour le service de toutes les lignes qui y aboutiront
et que cette gare doit étre construite sur la rive droite le long de la Haldenstrasse. On a admis que
la gare actuelle de Lucerne sera abandonnée par le Central, qui trouvera a tirer un bon parti du terrain
qu'elle occupe, que le Nord-Est et la ligne Berne-Lucerne traverseront la Reuss prés de «Untergrund»
et passeront sous le Musegg pour venir aboutir & la gare commune projetée a la «Haldenstrasses. A
ce rapport est joint un plan qui indique de quelle maniére il sera satisfait, sur I'emplacement qu'on a



en vue, aux exigences d'une grande gare commune a Lucerne. On voit aussi par le plan qu'il est tenu
pleinement compte des besoins d'un service de garage trés-étendu et qu'il a été pourvu d’une manicére
trés ingénieuse a 1’établissement de grands ateliers, de remises spacieuses pour les locomotives, ete. Ce
plan n’a d’ailleurs pas du tout en vue un projet particulier a I'exclusion des autres; mais tend simplement
4 démontrer que ce n’est’ que sur la rive droite, le long de la «Haldenstrasse», qu'il est possible de
trouver assez de place pour une gare commune en tenant compte des agrandissements futurs, et quen
cet endroit l'espace ne manquera pas. Aprés mir examen de toutes les circonstances & considérer, la
Direction et, sur sa proposition, le Conseil d’administration ont été unanimes, & adhérer au préavis de
M. I'Ingénieur en chef Gerwig. Il a par conséquent été décidé que la gare du chemin de fer du
Gothard & Lucerne sera construite sur la rive droite du lac, le long de la «Haldenstrasse», et qu'on
entrera en négociations avec les autres Compagnies intéressées dont les lignes aboutissent & Lucerne ou
pourront y aboutir par la suite, aux fing d’arriver & ce que la gare mentionnée devienne une gare
commune pour la ligne du Gothard et pour les autres lignes dont il s’agit, et pour établir un raccorde-
ment entre ces lignes et la gare de la «Haldenstrasse» en passant depuis le «Untergrund» dessous la
Musegg, avec une halte dans la partie de la ville dite «Untergrund». Ces négociations ont été entamées
depuis lors et, bien qu’elles n'aient pas encore abouti, nous avons lieu d’en attendre un résultat favorable.

£,

L'établissement des plans parcellaires pour les lignes tessinoises de “plaine Biasca-Bellinzona,
Bellinzona-Lugano et Lugano-Chiasso, & 1'échelle du 1: 1000, exigea encore quelques mois de I'exercice
qui nous occupe. Ils ont été présentés & la Direction par le Bureau technique pour la plus grande
partie en Février et Mars, les quelques derniers au commencement et au milien d'Avril, et ont été de
suite approuvés, de sorte que rien n’est venu mettre obstacle & ce que l'on procéde immédiatement aux
expropriations moyennant dépot des plans parcellaires dans les communes. Il n'y a que les parties II
et IIT du plan parcellaire du territoire de Chiasso qui n’ont pu que récemment étre arrétées et servir
de base aux expropriations, par suite des négociations pendantes entre la Suisse et 1'Italie au sujet du
raccordement de la ligne du Gothard au réseau des chemins de fer de la Haute-Italie et de la question
de la création d'une gare internationale & Chiasso.

Du coté sud du tunnel du Gothard, la section d’Airolo a procédé & I6tablissement d'un plan
parcellaire aussi & 1'échelle du 1 : 1000, pour la ligne allant de l'extrémité du tunnel jusqu'a la gare
d’Airolo, pour la dite gare, et pour un court trongon qui s’y rattache immédiatement et se dirige vers
le bas de la vallée. Le plan parcellaire s'étend jusqu'a la premiére intersection de la route cantonale
preés Airolo.

Enfin, nous avons activé I'établissement du plan parcellaire pour la gare projetée par nous &
Lucerne, ainsi que pour la ligne qui conduira du «Untergrund» i cette gare, de manidre 4 ce que le
dépot de ce plan pit avoir lieu en méme temps que notre projet recevait sa publicité. D’apres la loi
fédérale sur les expropriations pour cause d'utilité publique, il ne peut, sauf les cas urgents, étre apporté,
depuis le jour de la publication des plans, aucun changement sans le consentement de la société con-
structrice, & I'état des lieux et, dans aucun cas, des modifications aux rapports juridiques concernant
I'objet & exproprier, dans ce sens que s'il était contrevenu 2 cette disposition, les changements ne seraient
point pris en considération lors de la fixation de l'indemnité.

Il ne nous reste plus qu'd parler des projets détaillés powr la construction des trois lignes tessinoises
de plaine, en tant qu'ils ont été arrétés durant 'exercice dont il s'agit ici.



Pour les terrassements et travawx d'art, la fixation des projets de détail & eu lieu en majeure
partie pendant la premiére moitié de 1'année 1873. Les plans de la Direction technique pour les
changements apportés & la direction des routes publiques et & 1'écoulement des eaux par le fait de
I'établissement du chemin de fer, ont regu notre approbation et, vers la fin de Mars, aussi celle du
Conseil d’Etat du Canton du Tessin alors encore compétent en cette matiére, aprés avoir subi toutefois
diverses modifications sur lesquelles, & la suite de conférences et de correspondances échangées, on a
fini par tomber d’accord. Les nombreux ponts qui, pour hater la mise au concours des travaux, avaient
été préalablement simplement récapitulés en un tableau et esquissés, ont été & mesure de I'avancement
des travaux tracés, d’une maniére plus minutieuse dans les projets détaillés y relatifs. Les projets pour
les ponts en fer ont réclamé presque toute l'année 1873. On y a admis des poutres en tole avec
travées mesurant jusqu'a 14 metres et des constructions a treillis avec travées de 12 & 50 meétres. Au
nombre des ponts & poutres, les suivants méritent d'étre mentionnés: Sur la section Biasca-Bellinzona,
il y aura au passage de la Moésa, un pont & treillis continu. Ce pont se composera de 3 travées de
25, 30 et 25 metres d’ouverture. Sur la section Bellinzona-Locarno, on emploiera pour le pont sur
le Tessin et pour celui sur la Verzasca des poutres du systéme Schwedler, qui se distinguent par leur
légéreté. Le Tessin sera traversé sur un pont & 5 travées égales, de métres 49,;; d’ouverture chacune
Le lit de la Verzasca sera franchi au moyen d'une travée de 50 métres d’ouverture. Sur la section
Lugano-Chiasso, on aura deux ponts avec arcs et treillis en fer forgé. La construction avec arcs pres
Melide sur 4 ouvertures ayant chacune 15 meétres de travée, reposera sur des supports fixes. Par contre
le projet pour la traversée du lit du Tassino comporte un arc en fer forgé de meétres 33, d’ouverture
avec imposte articulée. Dans-la construction des ponts en fer, il a été admis pour les grandes poutres
principales, qui ont moins & souffrir de la trépidation, une charge maximale tolérée de 750 kilogrammes
par centimeétre carré; pour les poutres transversales, par contre, 600 kilogrammes par centimétre carré.
On a évité autant que possible les recoupages dans les diverses parties de ces constructions. Les trous
de rivets ne doivent par étre estampés et le forage des parties qui devront étre rivées ou vissées ensemble
aura toujours lien simultanément. Il a été établi ensuite les plans de situation et les programmes pour
chaque gare et station des trois lignes tessinoises de plaine. Des dispositions spéciales seront nécessaires
pour la station de Biasca et pour'les gares des trois chefs-lieux du canton du Tessin. A la station
de Biasca, en sa qualité temporaire de téte de ligne et, plus tard, de station située au pied de la ligne
de montagne proprement dite, lorsque le réseau entier sera achevé, on a prévu une remise de locomotives
pour 6 machines, en ayant égard, lors de sa construction, & un agrandissement possible, et une grande
plaque tournante ainsi qu'un chiteau d’eau. On aura égard aussi & ce que le terrain de la station
puisse ¢tre dtendu s'il en est besoin. Ce dernier point s'applique aussi & la gare de Bellinzona, pour
laquelle on a prévu le remisage de 4 locomotives et 1'établissement d'une grande plaque tournante, d'un
chiteau d’eau et d’un atelier de” réparation. En dressant le plan de la gare de Locarno on a dii se
préoccuper de son raccordement avec le Lac Majeur, soit avec les bateaux & vapeur faisant le service
sur ce lac. Il y aura i cette gare une remise pour 2 locomotives, une grande plaque tournante et un
chiteau d’ecau. Enfin, la gare de Lugano recevra une remise pour 4 locomotives, une grande plaque
tournante, un chiteau d'eau et un petit atelier. Le plan de situation de la gare de Chiasso n'a pu
étre préparé qu'aprés qu'il et été décidé que la station de Chiasso deviendrait gare internationale. Le
projet élaboré est actuellement T'objet de tractations avee la Société des chemins de fer de la Haute-
Italie et d'explications échangées avec le Conseil fédéral suisse. Ce serait le lieu ici de mentionner



aussi que nous avons conclu, avec les Municipalités de Bellinzona et de Mendrisio, des conventions 2
teneur desquelles les routes d’accés & la gare de Bellinzona et a la station de Mendrisio ne seront pas
établies d'une maniére qui réponde simplement aux besoins de notre ligne, mais aussi aux intéréts
particuliers de ces localités, et que ces dernieres supporteront par conséquent une part convenable des
frais qui en résultent. En date du 24/26 juin 1873, les plans pour les principaux ouvrages des trois
lignes tessinoises de plaine ont 6té soumis au Conseil fédéral suisse. L’approbation demandée fut
accordée les 23 Juillet et le 1 Aotit suivants. Les plans de situation et les programmes relatifs & 1’établis-
sement des gares et stations, soumis le 6 Juin au Conseil fédéral conformémgnt a l'arrété du 29 Mai,
aux fins d’obtenir I'approbation supérieure, regurent cette derniére le 19 Septembre sous certaines
réserves qui furent réglées aprés une longue correspondance.

Pour les bdtiments, on a eu en premiere ligne & dresser les plans de ceux pour le service
des voyageurs aux trois gares de Bellinzona, Lugano et Locarno. Dans I'élaboration de ces plans,
on a tenu compte des exigences particuliéres auxquelles chacune de ces trois gares doit satisfaire. La
gare de Bellinzona doit d’abord, comme jonction de 2 lignes ferrées et, aprés achévement du réseau
entier du Gothard, de 4 lignes, offrir I'espace et le confort voulu aux voyageurs qui ne peuvent pas
immédiatement poursuivre leur route. Il y a donc été prévu une halle & voyageurs couverte embrassant
5 voles, afin qu'on y puisse monter en voiture ou en descendre i l'abri Ade la pluie, et le plan
porte aussi 2 grandes salles d’attente et un buffet spacieux indépendamment des locaux de service
nécegsaires ; ce plan comprend encore plusieurs logements pour le personnel de la gare. L’embarcadére
mesure 68 metres de longueur, sur 16 & 18 métres de profondeur; la halle a 110 métres de longueur,
27 de largeur et 9 métres de hauteur en dessous de la toiture. La superficie construite, sans le toit
de la halle, mesure environ 1060 meétres carrés. La gare de Lugano doit servir au trafic de la ville
la plus importante de la ligne du Gothard aprés Lucerne. Lugano a un grand mouvement d'étrangers
et restera téte de ligne jusqu'a ce que la section du Monte Cenere soit achevée. Par conséquent, en
élaborant le plan de cette gare, on y a prévu l'établissement de salles d’attente spacieuses, d’un buflet
de grandeur moyenne, d'une marquise au-dessus du perron, ainsi que l'ample développement des
corridors et des vestibules. Indépendamment des locaux de service, il y aura encore 5 logements pour
le personnel de la gare, situés en partie au premier étage, en partie dans l'attique. L’embarcadcre
a une longueur de 62 métres, une profondeur de meétres 13,5 & 17,5 et couvre, non compris la
marquise, une superficie d’environ 990 metres carrés. Le plan de I'embarcadére de Locarno est en
général calqué sur celui de Lugano. On y a seulement donné de moindres dimensions aux salles
d’attente et aux locaux de service. L'embarcadére de Locarno a 52 meétres de longueur sur 13 & 15 metres
de profondeur, et couvre, abstraction faite de la marquise, une superficie d’environ 700 meétres carrés.
Nous avons dit plus haut que, pour les stations de moindre importance des lignes tessinoises de plaine,
il a été établi quatre plans-types dont on appliquera I'un ou l'autre suivant l'importance de la station
respective. C'est ici le lieu de mentionner que, lors de la fixation des plans des embarcadcres pour
les diverses stations, nous avons décidé que Biasca, Cadenazzo et Mendrisio recevront des embarcadéres
de I classe (a Biasca, ainsi que nous l'avons dit, on y ajoutera un buffet & cause du caractére
momentané de cette station comme téte de ligne); Castione et Giubiasco auront des embarcadéres
de 1I° classe; Gordola, Maroggia et Balerna, des embarcadéres de III° classe, et enfin Claro, Osogna,
Melide et Capolago, des embarcadéres de 1V® classe. Sur le désir de 1'Administration des Postes, nous
nous sommes déclarés préts & mettre & sa disposition, bien que nous n’y soyons pas tenus, divers
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locaux pour le service des postes & la gare de Lugano et a celle de Biasca, et a cette derniére aussi
une remise pour les voitures postales, le tout moyennant paiement d’un loyer convenable. Par contre,
nous n'avons pas cru, vu la place restreinte dont- nous disposons & la gare de Lugano, devoir
obtempérer & la demande de I'Administration des Postes tendant & ce qu'il y soit établi, pour les voitures
postales, une remise dont elle nous paierait le loyer. Nous devons encore mentionner ici que, durant
le dernier exercice, on a dressé les avant-projets pour les hangars aux marchandises, remises et ateliers,
ete., & établir aux diverses stations. Leur fixation définitive appartient & une période subséquente. Le
Conseil fédéral a donné son approbation aux plans d’embarcadéres que nous lui avions soumis pour
toutes les gares et stations. Comme il n'a pas été possible jusqu'ici d'arréter d'une manicre définitive
le plan de situation pour la disposition de la gare internationale de Chiasso, nous avons naturellement encore
moins pu fixer les plans des bitiments a élever a cette gare. Néanmoins des projets ont déja été préparés.

Parmi les locomotives dont il a été question plus haut en parlant de la fixation des types pour
les 4 catégories de machines & employer sur le réseau du Gothard, on a prévu pour les lignes
tessinoises de plaine l'emploi de 4 locomotives des catégories I, II et III, et en considération des
conditions particulicres des diverses sections, ainsi que du mouvement présumable des voyageurs sur
ces sections, on affectera au service de la ligne Biasca-Locarno 4 locomotives-tenders (I™ catégorie),
2 locomotives pour trains de voyageurs (II* catégorie) et 1 locomotive pour trains de marchandises
(III°  catégorie), et a celui de la ligne Lugano-Chiasso, 2 locomotives pour trains de voyageurs
(I1* catégorie) et 3 locomotives pour trains de marchandises (III° catégorie).

Nous aborderons maintenant I'ecxécution des travauz.

Commencant par les acquisitions des terrains nécessaires pour 1'établissement de la ligne, nous avons
4 parler en premier licu des changements survenus dans I'état du personnel de la Conunission fédérale
d'estimation pour les expropriations sur territoire des cantons d'Uri et du Tessin. Le Tribunal fédéral
a nommé comme premier suppléant du premier membre des deux Commissions, M. le Conseiller d'Etat
Maximilien Franz de Maienfeld, en remplacement de M. le Colonel Hertenstein de Winterthur,
démissionnaire; le Conseil fédéral, de son coté, a nommé comme second membre des deux Commissions,
par suite du déces de M. le Colonel Miiller de Zug, M. I'ancien Conseiller National Wapf de Lucerne,
jusqu'ici premier suppléant, et comme suppléants, M. le Conseiller National Suter de Horben, jusqu’alors
second suppléant, et M. le Landammann Wyrsch de Buochs; enfin le Conseil d'Etat du Tessin nomma
comme premier suppléant du troisitme membre de la commission d’estimation pour les expropriations
sur territoire tessinois, M. I'Ingénieur Banchini de Neggio, en remplacement de M. le Professeur
Fraschina de Lugano, démissionnaire.

I’état du personnel du Commissariat d’expropriation pour les aequisitions de terrains dans le canton
du Tessin n’a éprouvé que la seule modification résultant de ce que M. Barberini, géomeétre & Castello
S. Pietro, Commissaire spécial pour la ligne Lugano-Chiasso, ayant da pour des raisons de santé renoncer
4 exercer ses fonctions, on a nommé & sa place M. Zarro, Inspecteur des 