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Tresor et de chemins de fer acquis au printemps de l'annee 1872. Par les motifs dejä exposes dans

notre precedent rapport annuel et que nous ne repeterons pas ici, nous ne portons pas en compte cette

difference dans le montant qui figure sous « Produit net des papiers, effets et comptes d'interets ».

Tous les bonds americains que nous avons entre les mains appartiennent d'ailleurs aux valeurs
les plus solides, comme l'a demontre le fait qu'ils n'ont subi qu'une baisse relativement faible lors de

la grande crise qui a frappe le marcbe de New-York en Septembre et Octobre de l'annee derniere, et

que depuis lors ils sont remonte ä leur cours habituel ou meme au-dessus.

fp

Le produit net des papiers, effets et comptes d.'interets s'eleve, pour l'exercice qui nous occupe, ä

fr. 1,492,492. 48 soit 5,iss % de la moyenne du capital de fr. 28,760,000 dont nous disposions.

Les papiers deposds ä la Caisse de notre Societe par Tentrepreneur du grand tunnel comme caution-

nement, representaient au cours du jour le 31 Decembre 1873 line valeur de fr. 8,141,973. 75.

Comme le present la convention conclue avec M. Favre, il a ete procede cliaque mois, aussi pendant
le dernier exercice, a une nouvelle taxation des titres deposes d'apres leur cours du moment, et vers

fin Octobre, par suite d'une baisse considerable de beaucoup de papiers, le montant integral du cau-
tionnement prescrit de 8 millions de francs s'etant trouve ne pas etre entiejbment represents, nous

avons demande il M. Favre de parfaire ce montant, ce ii quoi il s'est empresse de se preter.
Nous n'avons pas neglige, lors des frequents eclianges des titres qui composent le cautionneinent

de M. Favre, d'insister toujours pour qu'on nous donne en depot des obligations plutot que des actions.

Le cautionnement consiste actuellement pour les s/8 en obligations et pour les 3/s en actions. Les prin-
cipaux montants pour cette derniere partie sont representes par des actions du Central Suisse et du

Nord-Est Suisse.

Y. Construction de la ligne.

1?organisation du service technique n'a eprouve, pour ainsi dire, aucun cbangement durant l'exercice

qui nous occupe. Par contre le personnel de la Direction technique a ete complete ä plusieurs egards.
Comme chef provisoire de la section des mecaniciens du Bureau teclinique central, a ete nomme en Aoüt
dernier M. l'ingenieur-mecanicien Stocker. En Mars et Avril, il a ete procede ii la nomination d'un grand
nombre d'architectes, occupes d'abord au Bureau technique central, et dont on s'est servi ensuite poui-
former au commencement d'Aout les deux sections d'arcbitecture dans le canton du Tessin. Comme

chef de la section de superstructure de Bellinzona, on a designe M. l'architecte Eausclier, et comme

chef de Celle de Lugano, M. l'architecte Saceomani. Pour diriger les travaux de kyanisation des traverses,

on a fait choix d'un technicien au fait de cette partie et il a ete attache a la section de Lugano. A
mesure qu'on a mis la main h la construction des diverses lignes tessinoises de plaine, en Juillet, Aout
et Septembre, il a etd procede a la nomination des conducteurs de travaux et du personnel subalterne
de surveillance pour les divers lots. M. l'ingenieur Arnaldi qui, sur sa demande, a etc liböre des fonc-

tions de chef de la section pour terrassements et voie de Locarno, a ete remplace par M. l'ingenieur
Sartorio, et la direction de la section des etudes dans la vallee de la Reuss, apres que son chef, M. Tscliuy,
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eflt demande sa demission, a ete confiee ä M. l'ingenieur Schenker-Müller. A la fin de l'annee 1873, le

personnel technique proprement dit de la Compagnie du Gothard se composait de 108 Ingenieurs, archi-
tectes et dessinateurs, et eile occupait en outre 40 autres personnes comme surveillants, ecrivains, etc.

pour le service technique. Le total des fonctionnaires et employes attaches au service technique s'elevait

par consequent a 148, dont 95 occupes du cöte sud du Gothard, 10 sur le versant nord et 43 au

Bureau technique central. D'apres la nationality, on distinguait sur ce nombre total 86 suisses, 28 italiens,
23 allemands et 11 de divers pays.

En ce qui concerne les travaux techniques prealahles, nous devons mentionner d'abord l'etablisse-

ment d'ulterieures normes de construction.

Commenyant par les principes arretes pour les terrassements et les travaux d'art, nous rappellerons
d'abord la decision mentionne dans notre precedent rapport, d'apres laquelle, sur les lignes Biasca-

Bellinzona, Bellinzona-Lugano-Chiasso et Bellinzona-Magadino-frontiere pres Luino, les tunnels, aiusi que
les ouvrages dont l'elargissement subsequent pour la pose de la seconde voie occasionnerait des frais

disproportiounes, seraient des le priucipe etablis pour une double voie. Nous avons autorise notre Ingenieur
en chef a executer cette decision en observant les regies suivantes qui, en partie, s'entendent d'elles-

memes: 1° Lorsqu'une tranchee ouverte pour une seule voie lie fournit pas assez de deblais pour le

remblai voisin a simple voie, la dite tranchee pourra, autant qu'il sera necessaire, etre ouverte pour une

voie double. 2° Lorsqu'une tranchee ä une seule voie fournira plus de deblais qu'il n'en faut pour le

remblai voisin ä simple voie, ce dernier pourra etre etabli pour une voie double, en tant que les deblais

provenant de la tranchee a simple voie y suffiront. 3° Quand des murs de soutenement, de revetement,
des perres sur les rives ou d'autres ouvrages en pierres, etablis pour une seule voie, devraient etre detruits

par la suite pour'pouvoir poser la seconde voie, ils doivent etre etablis de suite en prevision de cette

seconde voie, dans la mesure de ce qui est necessaire pour une voie prealablement simple. 4° Les ponts

traversant la ligne doivent des le principe franchir la double voie. 5° Les jonctions de lignes et les

aqueducs pour les fosses de ces lignes la ou il y a des passages a niveau, seront places dans les points
ou ils devront se trouver lorsque la seconde voie sera etablie. 6° La oü des fondations artificielles (radiers,

lits de beton) sont necessaires, et Iii oü la presence des eaux rend tres dispendieux les travaux de

fondation, les fondements seront immediatement etablis en vue de la double voie, mais la ma^nnerie
s'arretera toutefois quelque peu au-dessus du niveau habituel des eaux. 7° Les culees et les piles
seront tout de suite etablies pour une ligne a double voie la oil leur elargissement ulterieur nuirait
ä la solidite ou entrainerait des frais disproportiounes. La oü des murs de soutenement s'appuient

sur les culees d'un pont, on leur donnera sous la seconde voie l'epaisseur des pieds-droits. 8" Lorsqu'un
pont en fer doit reposer sur trois appuis, on donnera ii la pile centrale l'epaisseur correspondante

pour une charge double. 9° Lorsque les voiites des aqueducs qui traversent des remblais eleves

doivent avoir, rien que pour la ligne a simple voie, une longueur de 15 metres ou davantage, elles

seront tout de suite construites en vue de la double voie, l'excedant de longueur qu'elles doivent
recevoir a cet effet n'etant que de metres 3,45 et par consequent le surcroit de frais faible en

proportion du coüt total, tandis que pour les prolonger plus tard, il faudrait en demolir les tetes et

qu'on ne pour rait ni obtenir une liaison süffisante entre la mayonnerie ancienne et la partie rajoutee,
ni eviter un tassement inegal. En ce qui concerne l'etablissement des gares et des stations des lignes
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tessinoises de plaine, les premieres qui doivent etre construites, il a ete adoptd les principes suivants:

1° Chaque station sans distinction de grandeur doit recevoir toutes les dispositions necessaires pour le

service des marchandises et presenter par consequent un local bien feme avec un ou, au besoin, deux

plans caricateurs, etre pourvue de lieux d'aisance pour les voyageurs et, en general, d'un puits-
fontaine. 2° Chaque station devra etre susceptible de recevoir un appareil telegraphique pour le service

de la ligne. 3° Une station sur chacune des lignes Biasca-Locarno et Lugano -Cbiasso devra etre

pourvue d'une remise a voitures, afin qu'on puisse y abriter une partie du pare des voitures pendant

l'hiver. 4° Bien que l'etablissement de pouts a bascule et de grues ne soit pas partout necessaire dans

les premiers temps, chaque station devra neanmoins etre disposee de maniere il ce qu'on puisse les y
etablir plus tard, lorsque le besoin s'en fera sentir, sans rien changer au Systeme de la voie. 5° Aux

petites stations, il ne devra pas y avoir de perrons pour monter en voiture. II y sera etabli une voie

accessoire (voie de garage) entre la voie principale et le bätiment de service. G" Aux grandes stations

depourvues de halles aux voyageurs, on devra autant que possible songer il adapter des marquises (avant-

toits) au bätiment de la gare. 7° Les petites stations recevront, elles aussi, des l'origine, une voie

d'dvitement (seconde voie sur les sections qui seront par la suite etablies ä double voie) et on y rdservera

la place necessaire pour y poser plus tard une troisieme voie.

Les fortes rampes que presentera la ligne du Gothard, ainsi que les coupes de petit rayon et le

materiel d'exploitation assez lourd qu'il faudra employer dans les sections de montagne, doivent engager
ä donner un cachet particulier de solidite ä la voie de la ligne du Gothard. II a par consequent dte

arrete ä cet egard les dispositions normales suivantes: 1° La voie de la ligne du Gothard se composera
de rails ä large semelle, Systeme Vignoles, reposant sur des traverses de hois avec platines et eclisses.

2° Dans les courbes d'un rayon de moins de 500 metres et dans les rampes de plus de 12 p. mille,
les rails' devront etre en acier Bessemer; sur le reste de la ligne en for forge (avec tete ä grain fin).
La longueur normale des rails sera de metres 7,5 ; la hauteur, de 125 millimetres; la largeur ä la base,

de 110 milimetres; l'epaisseur du champignon, de 60 millimetres, et celle de l'äme, de 15 millimetres.
A chaque extremite, les rails serout perces de 2 trous pour les boulons d'eclisses, et recevront 3 entailles
ä l'un des bouts. Le poids d'un rail d'acier sera de kilogrammes 36,75 par metre courant; celui d'un
rail en fönte, de kilogrammes 36,33. 3° Les eclisses serout symetriques, longues de 480 millimetres,
percees de 4 trous pour boulons et munies d'une rainure plate. Elles seront en fer forgd tres tenace

ou en acier puddle de bonne qualite, et leur poids sera de kilogrammes 4,40 chacune. Les boulons d'eclisses

seront en fer forge; ils auront 21 millimetres de diametre pour la tige, des tetes carries et des derous

ä six pans. Afin de prevenir l'alibrement des ecrous, on fixera dans les entailles des eclisses des clavettes
de metal qui seront recourbees ä l'une de leurs extremites apres que 1'ecrou aura ete serrd. Le poids
de chaque boulon sera de kilogramme 0,48. 4° Les platines auront une largeur de 160 millimetres, une

dpaisseur de 8 millimetres et seront percdes de trous carrds pour les crampons. La longueur des platines
sera de 186, soit de 190 millimetres. Les platines de 190 millimetres de longueur sont destindes ä etre

places sous les extremites non entaillees des rails. Le poids d'une platine sera de kilogrammes 2,12 soit

2,17. 5° Les crampons pour rails auront 160 millimetres de longueur et 18 millimetres d'dpaisseur; ils
seront en fer forge et devront avoir la pointe taillee en biseau et les tetes dvasdes ;i oreilles. Un crampon

pesera kilogramme 0,379. 6° Les traverses auront metres 2,4 de longueur, 0,24 de largeur et 0,in ä 0,io

de hauteur. Les traverses intermediates seront en general en sapin; mais les traverses de joint seront

toujours en ebene. Dans les rampes et dans les courbes, on employera un plus grand nombre de traverses
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en chenc, eventuellement en meleze. L'intervalle entre les traverses de joint sera en moyenne de metres 0,54;

celui entre les traverses intermediaires, de metres 0,87. Tous les bois employes pour traverses seront

prepares d'apres le procede Ivvan. Le Conseil federal a donne son approbation ä ces dispositions normales

ä appliquer dans le Systeme de voie adopte pour les lignes du Gothard.

A l'egard des Mtiments des lignes tessinoises de plaine, il a ete fixe les normes suivantes: Dans

les gares importantes, on prevoira l'etablissement de logements au moins pour ceux des employes dont

la presence a proximity de leur poste de service paraitra necessaire. Aux gares principales de Bellin-

zona, Lugano et Locarno, il devra y avoir des locaux pour des buffets, et cela sera le cas aussi ä la

gare de Biasca, aussi longtemps qu'elle restera tete de ligne. Les pieces servant au public et au service

du chemin de fer aux trois gares principales susdenommees, seront chauffees par un appareil central ä air
chaud. Sauf cela, on etablira partout le cliauffage ordinaire au moyen de poeles. Pour les embarcaderes

des petites stations des lignes tessinoises de plaine, il a ete dresse quatre plans-types, dont on appliquera

l'un ou l'autre suivant l'importance de la station. Un embarcadere de Ire classe aura 28 metres de

longueur sur 10 a 12 metres de profondeur; un embarcadere de IIae classe aura 24 metres sur 10;

un de IIP' classe, 19 metres sur 10; enfin, un embarcadere de IV classe mesurera 15 metres sur 8.

Les embarcaderes de IV classe auront en outre une annexe de 8 metres de longueur sur 6 de

profondeur pour les marchandises, tandis que pour les embarcaderes de Irc, IP" et IIP classe, il y aura
des hangars h marchandises distincts de l'autre corps de bätiment. Pour les embarcaderes, on avisera ä

utiliser le mieux possible les superficies construites pour etablir des logements destines aux fonctionnaires

et employes. Enfin, on a arrete les types pour maisons de gardes. Toutes contiendront un logement.

II a ete prävu des maisons simples et des doubles.

Dans le clioix du Systeme de locomotives, on a du se preoccuper de ne s'arreter qu'ä un Systeme

suffisamment consacre par une longue experience, qui permette une construction uniforme pour tous les

genres de locomotives que nous aurons ä employer, par consequent aussi pour les locomotives de mon-

tagne, qui präsente la plus grande simplicity possible de construction et de maniement pour les locomotives
de tout genre, en tenant suffisamment compte neanmoins des conditions particulieres de la ligne du

Gothard, ou se presentent des courbes a petit rayon et de rampes sensibles. Afin de satisfaire

autant que possible ä toutes ces exigences, il a ete decide en premiere ligne de faire abstraction du

Systeme de locomotives « articulees » dans lequel les essieux moteurs ne restent pas paralleles entre

eux; puis d'adjoindre des tenders separes aux locomotives de forte traction, et de n'employer les

locomotives-tenders en regle generale 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 a feu, et les

bielles et leviers en dehors des roues afin de les rendre plus facilement accessibles. Pour tenir düment

compte de la diversite de conditions que presentent les differentes sections de la ligne du Gothard, nous

avons prevu pour la future exploitation du reseau entier les quatre categories suivantes de locomotives:

I) Locomotives-tenders a 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; II) Locomotives a 6 roues

pour trains de grande vitesse et trains de voyageurs, poids de service 33 tonnes, avec tender distinct
pesant, charge, 18 tonnes, propres aux lignes de plaine; III) Fortes locomotives ordinaires a 6 roues

pour trains de marchandises, poids de service 37 tonnes, avec tender distinct comme celui de la IId° cate-

gorie, qui seront employees d'abord sur la ligne Lugano-Chiasso avec rampes de 1 : 60, plus tard sur
la ligne Bellinzona-Lugano avec memes rampes de 1: 60, et qui seront pareillement propres au transport
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des voyageurs sur des sections avec 25°/00 de rampe; IY) locomotives de montagne proprement dites,

avec 8 roues accouplees, poids de service 50 tonnes, et tender sdpare comme celui des categories 11

et III. Pour toutes ces categories de locomotives la capacity du tender doit repondre ii la distance

ordinaire de 25 kilometres entre une station d'alimentation et l'autre. Elle ne sera done pas tres-
considerable et n'augmentera pas inutilement ainsi le poids-mort. En ce qui concerne les voitures, nous

avons decidd de nous en tenir aussi exactement que possible aux types adoptes par les principales

Compagnies de chemins de fer suisses. Les voitures a voyageurs dont on devra faire d'abord l'acqui-
sition pour les mettre en circulation sur leslignes tessinoises de plaine, seront exfclusivement du Systeme dit
americain, dont le caractere principal est, comme on le sait, un couloir central ii l'interieur du wagon.
Si, plus tard, on reconnaissait la necessity d'introduire, pour le service du reseau entier, des voitures

du Systeme anglais a coupes, aucune consideration technique ne s'oppose a ce qu'il y soit satisfait. En

dgard aux courbes brusques et frequentes qui se presentent simultandmeut avec une rampe, et en egard

au service local qui, ä certaines epoques surtout, sera assez important, on emploiera outre les voitures

ordinaires a 2 et ä 4 -essieux du Systeme amdricain, aussi des voitures ii 4 essieux chacune avec deux

trains mobiles ii 2 essieux et b, 4 roues. Pour tout le pare des wagons ii marchandises, il est admis

sans exception des vehicules it 2 essieux avec metres 4,4 d'dcartement maximum des roues.

Passant a ce qui regarde la fixation des plans de cons!ruction, nous devons montionner en premier
lieu la determination du trace de la liync.

Si, dans notre precedent rapport nous avons pu porter a votre connaissance que les organes

compdtents de notre Societe avaient fixe, avec approbation ulterieurc de la part des autoritös respectives,

la direction et l'altitude du grand tunnel, auquol il iinportait dans l'iuteret d'un prompt achievement

du reseau entier de mettre le plus vite possible la main, ainsi que le trace des sections Biasca-Bellin-

zona, llellinzona-Locarno et Lugano-Cbiasso, qui doivent les premieres etre miscs en exploitation, nous

sommes en mesure aujourd'hui de vous faire des communications sur les dtudes approfondies qui ont

(ltd entreprises en vue de la determination du trace des lignes d'acces au grand tunnel et de celui de

la ligne dite du Monte Cenere, allant de ßellinzona ä Lugano, ainsi que sur la fixation de l'emplacement
de la gare de Lucerne.

La section chargde des dtudes generales pour la determination du tracd sur le versant nord du

Gothard a eu, pendant le dernier exercice, son siege a Amsteg. Elle a pu commencer en Mai ses

travaux, qui consistaient dans le leve de plans avec courbes de niveau a l'ecbellc du 1 : 2500, et les

continuer jusqu'ä fin Novembre. Pendant ce laps de temps, il y a eu en moyenne 7 ingenieurs et

geometres occupds il completer la triangulation Altorf-Wasen entreprisc eu 1872, puis aux nivellemcnts
se rattacbant aux points fixes de repere fournis par le nivellement de precision que la Confederation

avait fait executer sur la route du Gothard, et enfin aux leves il la planchette. Ces derniers se

rattacbaient, a environ 1 kilometre au-dessous de Wasen pres du «Pfaftensprung», ä ceux qui avaient
6t<5 faits rannde precedente, et ont ete continues en aval, sur une longueur de 10 kilometres, princi-
palement sur la rive droite de la Keuss, jusqu'ii l'eglise de Silenen, situee it environ l'/2 kilometre
au-dessous d'Amsteg. Afin de faciliter une dtude etendue du trace sur ce terrain excessivement difficile,
les levds ont du embrasser par places de tres-larges zones (jusqu'a 1000 metres). Se rattacbant ensuite

aux loves qui avaient 6te operes en 1872 pres de Wasen sur les deux rives de la lteuss, la section
ou
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de Goeschonen proceda depuis Wattingen en remontant vers Gceschenen le long de la rive ganehe de

la Reuss et releva une zöne de 170 metres de largeur en moyenne ä l'echelle dn 1 : 2500 snr une

longueur d'ä peu pres 3 kilometres. On a relie ainsi entre eux les leves. topographiques dans la vallee

de la Reuss jusqu'ä la tete du grand tunnel pres Gceschenen.

Quant ä la ligne d'arces sud du tunnel du Gothard, les plans avec courbes de niveau en avaient

ete executes deja ä la fin de 1872 a l'echelle du 1 : 2500 depuis Airolo jusqu'ä Dazio Grande. En

1873, la section de Faido, composee en moyenne de 7 ingenieurs et geometres, opera le leve des plans

avec courbes de niveau depuis Dazio Grande jusqu'a Bodio, sur une longueur de 19 kilometres. Le

terrain releve est en majeure partie situe sur la rive gauche du Tessin. La determination des courbes

do niveau a en lieu sur une longueur de kilometres 2,s au moyen de profils transversaux, et du reste

en 18 feuilles. Pour l'orientation exacte des leves de detail, il a ete procede ä la mensuration d'un

reseau geodesique dont les triangles ont des cötcs d'une faible longueur. Nous croyons devoir mentionner

ici que le trace est dejä fixe definitivement pour une petite section de la ligne d'acees sud du tunnel du

Gothard. L'entrepreneur des travaux du tunnel desire notamment executer le plus tot possible la partie
du tunnel principal qui se termine en courbe. Pour que cela puisse avoir lieu, il est necessaire d'ouvrir
la tranchee du chemin de fer qui s'etend du tunnel jusqu'ä la gare d'Airolo. Les deblais qu'on obtiendra

ainsi serviront ä editier la plate-forme de la station d'Airolo formee par un remblai eleve, et l'on y

emploiera aussi plus tard les materiaux provenaut de l'excavation du tunnel. Le trace de la partie de

la ligne qui va de la gare d'Airolo jusqu'au tunnel a ete fixe par nous et approuve par le Conseil

federal. Nous avons ensuite arrete le plan de situation pour la gare d'Airolo et ce plan a pareillement
ete approuve par le Conseil federal autant du moins qu'il etait necessaire pour ne pas entraver la marche

des travaux.
Les deux sections de terrassements de Bellinzona et de Lugano ont eu aussi ä s'occuper accessoirement

des etudes en vue de la determination du trace de la ligne de Bellin~ona ä Lugano. Ces etudes

consistaient principalement en une triangulation et un nivellement general, qui tons les deux ont ete

acheves pendant l'exercice qui nous occupe. Les leves de plans avec courbes de niveau ä l'echelle du
1 : 2500, ainsi que les profils longitudinaux et transversaux, ont ete entrepris en premier lieu aux

points adoptes prealablement pour le passage de la ligne et leur cxamen plus approfondi exercera, suivant

la nature des conditions, une influence decisive sur la determination du tracö. Les etudes de la ligne
du Monte Cenere ont occupd en gendral 3 ingenieurs.

La fixation de I'emplacement de la gare de Lucerne nous a paru tout particulierement urgente,
atteiulu que les bätisses nombreuses et en partie dispendieuses qui se multiplient d'annde en annee ä

Lucerne faisaient craindre que le terrain dont nous aurions prdcisement eu besoin pour y etablir la gare,
ne se trouvät dejä couvert de constructions et que l'expropriation n'en devint par la infiniment plus
coüteuse. Notre Ingenieur en chef a par consequent fait, durant le dernier exercice, une etude approfondie
do cette question et, comme resultat, il nous a presente un rapport qui part de l'idee fondamentale

qu'il faut viser ä etablir ä Lucerne une gare commune pour le service de toutes les lignes qui y aboutiront
et que cette gare doit etre construite sur la rive droite le long de la Haldenstrasse. On a admis que
la gare actuelle de Lucerne sera abandonnee par le Central, qui trouvera ä tirer un bon parti du terrain

qu'elle occupe, que le Nord-Est et la ligne Berne-Lucerne traverseront la Reuss pres de «Untergrund»
et passeront sous le Musegg pour venir aboutir ä la gare commune projetee ä la «Haldenstrasse». A
ce rapport est joint un plan qui indique de quelle maniere il sera satisfait, sur l'emplacement qu'on a
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en vue, aux exigences d'une grande gare commune it Lucerne. On voit aussi par le plan qu'il est tenu

pleinement compte des besoins d'un service de garage tres-etendu et qu'il a ete pourvu d'une mauiere

tres ingönieuse ä l'etablissement de grands ateliers, de remises spacieuses pour les locomotives, etc. Ce

plan n'a d'ailleurs pas du tout en vue un projet particulier ä l'exclusion des autres; mais tend simplement
ä ddmontrer que ce n'est que sur la rive droite, le long de la «Haidenstrasse», qu'il est possible de

trouver assez de place pour une gare commune en tenant compte des agrandissemeuts futurs, et qu'en

cet endroit l'espace ne manquera pas. Apres mür examen de toutes les circonstances ä considerer, la

Direction et, sur sa proposition, le Conseil d'administration ont ötö unanimes^ it adherer au preavis de

M. l'lngenieur en chef Gerwig. II a par consequent öte decide que la gare du chemin de fer du

Gothard ä Lucerne sera construite sur la rive droite du lac, le long de la «Haidenstrasse», et qu'on
entrera en negotiations avec les autres Compagnies interessees dont les lignes aboutissent a Lucerne on

pourront y aboutir par la suite, aux fins d'arriver h ce que la gare mentionnee devienne une gare
commune pour la ligne du Gothard et pour les autres lignes dont il s'agit, et pour etablir un raccorde-

ment entre ces lignes et la gare de la «Haidenstrasse» en passant depuis le «Untergrund» dessous la

Musegg, avec une halte dans la partie de la ville dite «Untergrund». Ces negociations ont 6t6 entamdes

depuis lors et, bien qu'elles n'aient pas encore abouti, nous avons lieu d'en attendre un resultat favorable.

L'etablissement des plans parcellaires pour les lignes tessinoises de ^plaine Biasca-Bellinzona,

Bellinzona-Lugano et Lugano-Chiasso, ä l'echelle du 1 : 1000, exigea encore quelques mois de l'excrcico

qui nous occupe. Us ont etd presentes ä la Direction par le Bureau technique pour la plus grande

partie en Fdvrier et Mars, les quelques derniers au commencement et au milieu d'Avril, et ont etc de

suite approuves, de sorte que rien n'est venu niettre obstacle a ce que l'on procede iinmediatement aux

expropriations moyennant depot des plans parcellaires dans les communes. II n'y a que les parties II
et III du plan parcellaire du territoire de Chiasso qui n'ont pu que recemment etre arrotees et servir
de base aux expropriations, par suite des negociations pendantes entre la Suisse et l'Italie au sujet du

raccordement de la ligne du Gothard au reseau des chemins de fer de la Haute-Italie et de la question
do la creation d'une gare internationale a Chiasso.

Du cöte sud du tunnel du Gothard, la section d'Airolo a procödö ä l'etablissement d'un plan

parcellaire aussi ä l'echelle du 1 : 1000, pour la ligne allant de l'extremite du tunnel jusqu'ä la gare

d'Airolo, pour la dite gare, et pour un court tronyon qui s'y rattache immediatement et se dirige vers

le has de la vallde. Le plan parcellaire s'dtend jusqu'a la premiere intersection de la route cantonale

pres Airolo. /
Enlin, nous avons active l'etablissement du plan parcellaire pour la gare projetee par nous a

Lucerne, ainsi que pour la ligne qui conduira du «Untergrund» ä cette gare, de maniere ä ce que le

depot de ce plan put avoir lieu en meme temps que notre projet recevait sa publicity. D'apres la loi
föderale sur les expropriations pour cause d'utilite publique, il ne pout, sauf les cas urgents, etre apporte,

depuis le jour de la publication des plans, aucun chapgement sans le consentement do la societc con-

structrice, ä l'ötat des lieux et, dans aucun cas, des modifications aux rapports juridiques concernant

l'objet ä exproprier, dans ce sens que s'il ötait contrevenu a cette disposition, les cliangenrents ne seraient

point pris en consideration lors de la fixation de l'indemnite.

II ne nous reste plus qu'a parier des prajcts drtaillh pour la construction des trois lignes tessinoises

de plaine, en tant qu'ils ont ete arretös durant l'exercice dont il s'agit ici.
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Pour les ferrassements et travaux d'art, la fixation des projets de detail a eu lieu en majeure

partie pendant la premiere raoitie de l'aunee 1873. Les plans de la Direction technique pour les

changements apportes a la direction des routes publiques et ä l'ecoulement des eaux par le fait de

l'etablissemeut du chemin de fer, out reyu notre approbation et, vers la fin de Mars, aussi celle du

Conseil d'Etat du Canton du Tessin alors encore competent en cette matiere, apres avoir subi toutefois

diverses modifications sur lesquelles, a la suite de conferences et de correspondances ecbangees, on a

fini par tomber d'accord. Les nombreux ponts qui, pour bäter la mise au concours des travaux, avaient

ete prealablement simplemeut recapitules en un tableau et esquisses, ont ete ä mesure de l'avancement

des travaux traces, d'une maniere plus minutieuse dans les projets detailles y relatifs. Les projets pour
les ponts en fer ont reclame presque toute l'annee 1873. On y a admis des poutres en tole avec

travees mesurant jusqu'a 14 metres et des constructions ä treillis avec travees de 12 ä 50 metres. Au

nombre des ponts ä poutres, les suivants meritent d'etre mentionnes: Sur la section Biasca-Bellinzona,

il y aura au passage de la Moesa, un pont ä treillis continu. Ce pont se composera de 3 travees 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 Yerzasca des poutres du systeme Scbwedler, qui se distinguent par leur

legerete. Le Tessin sera traverse sur un pont ä 5 travees egales, de metres 49,15 d'ouverture cbacune

Le lit de la Verzasca sera francbi au moyen d'une travee de 50 metres d'ouverture. Sur la section

Lugano-Chiasso, on aura deux ponts avec arcs et treillis en fer forge. La construction avec arcs pres
Mclidc sur 4 ouvertures ayant cbacune 15 metres de travee, reposera sur des supports fixes. Par contre

le projet pour la traversee du lit du Tassino comporte un arc en fer forge de metres 33,0 d'ouverture

avec imposte articulee. Dans la construction des ponts en fer, il a ete admis pour les grandes poutres

priucipales, qui ont moins ä souffrir de la trepidation, une charge maximale toleree de 750 kilogrammes

par centimetre carrd; pour les poutres transversales, par contre, 600 kilogrammes par centimetre carre.
On a evite autant que possible les recoupages dans les diverses parties de ces constructions. Les trous
de rivets ne doivent par etre estampes et le forage des parties qui devront etre rivdes ou vissdes ensemble

aura toujours lieu simultanement. II a ete ötabli onsuite les plans de situation et les programmes pour
chaquo gare et station des trois lignes tessinoises de plaine. Des dispositions speciales seront necessaires

pour la station de Biasca et pour les gares des trois chefs-lieux du canton du Tessin. A la station
de Biasca, en sa qualite temporaire de tete de ligne et, plus tard, de station situee au pied de la ligne
de montagne proprcment dite, lorsque le reseau entier sera achove, on a piAvu une remise de locomotives

pour 6 machines, en ayant egard, lors de sa construction, a un agrandissement possible, et une grande
plaque tournante ainsi qu'un cbfiteau d'eau. On aura egard aussi ;i ce que le terrain de la station

puisse etre etendu s'il en est besom. Ce dernier point s'applique aussi ä la gare de Bellinzona, pour
laquelle on a prevu le reniisage de 4 locomotives et l'ctablissemcnt d'une grande plaque tournante, d'un
chateau d'eau et d'un atelier de' reparation. En dressant le plan de la gare de Locarno on a du se

prcoccuper de son raccordement avec le Lac Majeur, soit avec les bateaux ä vapeur faisant le service

sur ce lac. II y aura ä cette gare une remise pour 2 locomotives, une grande plaque tournante et un
chateau d'eau. Eutin, la gare de Lugano reccvra une remise pour 4 locomotives, une grande plaque
tournante, un chateau d'eau et un petit atelier. Le plan de situation de la gare de Chiasso n'a pu
etre prepare qu'apres qu'il eut et<5 decide que la station de Chiasso deviendrait gare internationale. Le

projet elabore est actuellement l'objet de tractations avec la Societe des chemins de fer de la Hautc-
Italie et d'explicatious ecbangees avec le Conseil federal suisse. Ce serait le lieu ici de mentionner
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aussi que nous avons conclu, avec les Municipality de Bellinzona et de Mendrisio, des conventions il
teneur desquelles les routes d'acces ä la gare de Bellinzona et ä la station de Mendrisio ne seront pas

etablies d'une maniere qui reponde simplement aux besoins de notre ligne, mais aussi aux interets

particuliers de ces localitds, et que ces dernieres supporteront par consequent une part couvenable des

frais qui en resultent. En date du 24/26 juin 1873, les plans pour les principaux ouvrages des trois

lignes tessinoises de plaine ont ete soumis au Conseil federal suisse. L'approbation demandiie fut
accordee les 23 Juillet et le 1 Aout suivants. Les plans de situation et les programmes relatifs ä l'etablis-
sement des gares et stations, soumis le 6 Juin au Conseil federal conformempnt a l'arrete du 29 Mai,

aux fins d'obteuir l'approbation superieure, reyurent cette derniere le 19 Septembre sous certaines

reserves qui furent reglees apres une longue correspondance.
Pour les bdtiuienfs, on a eu en premiere ligne ä dresser les plans de ceux pour le service

des voyageurs aux trois gares de Bellinzona, Lugano et Locarno. Dans l'elaboration de ces plans,

on a tenu compte des exigences particulieres auxquelles cbacune de ces trois gares doit satisfaire. La

gare de Bellinzona doit d'abord, comme jonction de 2 lignes ferrees et, apres achievement du reseau

entier du Gotliard, de 4 lignes, offrir l'espace et le confort voulu aux voyageurs qui ne peuvent pas

immediatement poursuivre leur route. II y a done ete prevu une halle ii voyageurs couverte embrassant

5 voies, afin qu'on y puisse monter en voiture ou en descendre a l'abri Je la pluie, et le plan

porte aussi 2 grandes salles d'attente et un buffet spacieux independamment des locaux de service

neceSsaires ; ce plan comprend encore plusieurs logements pour le personnel de la gare. L'embarcadere

mesure 68 metres de longueur, sur 16 a, 18 metres de profondeur; la balle a 110 metres de longueur,
27 de largeur et 9 metres de hauteur en dessous de la toiture. La superficie construite, sans le toit
de la halle, mesure environ 1060 metres carres. La gare de Lugano doit servir au trafic de la ville
la plus importante de la ligne du Gothard apres Lucerne. Lugano a un grand mouvemcnt d'etrangers
et restera tete de ligne jusqu'ii ce que la section du Monte Cenere soit achevee. 1'ar consequent, en

elaborant le plan de cette gare, on y a prevu l'etablissement de salles d'attente spacieuses, d'un buffet
de grandeur moyenne, d'une marquise au-dessus du perron, ainsi que l'ample developpement des

corridors et des vestibules. Inddpendamment des locaux de service, il y aura encore 5 logements pour
le personnel de la gare, situes en partie au premier etage, en partie dans l'attique. L'embarcadere

a une longueur de 62 metres, une profondeur de metres 13,5 ä 17,n et couvre, non compris la

marquise, une superficie d'environ 990 metres carres. Le plan de l'embarcadere de Locarno est en

general calqud sur celui de Lugano. On y a seulement donne dc moindres dimensions aux salles

d'attente et aux locaux de service. L'embarcadere de Locarno a 52 metres de longueur sur 13 a 15 metres

de profondeur, et couvre, abstraction faite de la marquise, une superficie d'environ 700 metres carres.
Nous avons dit plus haut que, pour les stations de moindre importance des lignes tessinoises de plaine,
il a ete etabli quatre plans-types dont on appliquera l'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 embarcaderes polities

diverses stations, nous avons decide que Biasca, Cadeuazzo et Mendrisio recevront des embarcaderes

de 1" classe (ä Biasca, ainsi que nous l'avons dit, on y ajoutera un bullet il cause du caractere

momentane de cette station comme tete de ligne); Castione et Giubiasco auront des embarcaderes

de 11° classe; Gordola, Maroggia et Baierna, des embarcaderes de III" classe, et enfin Claro, Osogna,

Melide et Capolago, des embarcaderes de IV" classe. Sur le desir de l'Administratiou des Postes, nous

nous sommes declares prets ii mettre ä sa disposition, bien que nous n'y soyons pas teuus, divers
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locaux pour le service des postes ä la gare de Lugano et ;i celle de Biasca, et ä cette derniere 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 ä la gare de Lugano, devoir

obtemperer ä la demande de l'Administration des Postes tendant ä ce qu'il y soit etabli, pour les voitures

postales, une remise dont eile nous paierait le loyer. Nous devons encore mentionner ici que, durant

le dernier exercice, on a dresse les avant-projets pour les hangars aux marcliandises, remises et ateliers,

etc., ä etablir aux diverses stations. Leur fixation definitive appartient a une periode subsequente. Le

Conseil federal a donne son approbation aux plans d'embarcaderes que nous lui avions soumis pour
toutes les gares et stations. Comme il n'a pas ete possible jusqu'ici d'arreter d'une maniere definitive

le plan de situation pour la disposition de la gare internationale de Chiasso, nous avons naturellement encore

moins pu fixer les plans des bätiments ä elever ä cette gare. Neanmoins des projets ont deja ete prepares.
Parmi les locomotives dont il a ete question plus baut en parlant de la fixation des types pour

les 4 categories de machines ä employer sur le reseau du Gothard, on a prevu pour les ligues
tessinoises de plaine l'emploi de 4 locomotives des categories I, II et III, et en consideration des

conditions particulieres des diverses sections, ainsi que du mouvement presumable des voyageurs sur

ces sections, on afi'ectera au service de la ligne Biasca-Locarno 4 locomotives-tenders (Iro categorie),

2 locomotives pour trains de voyageurs (IIj0 categorie) et 1 locomotive pour trains de marchandises

(III0 categorie), et ;i celui de la ligne Lugano-Chiasso, 2 locomotives pour trains de voyageurs

(Il"° categorie) et 3 locomotives pour trains de marchandises (III" categorie).

Nous aborderons maintenant Vexecution des travaux.

Commenfant par les acquisitions des terrains necessaires pour l'etablissement de la ligne, nous avons

ä parier en premier lieu des changements survenus dans l'etat du personnel de la Commission federate
d'estimation pour les expropriations sur territoire des cantons d'Uri et du Tessin. Le Tribunal federal

a nomme comme premier suppleant du premier membre des deux Commissions, M. le Conseiller d'Etat
Maximiliön Franz de Maienfeld, en remplacement de M. le Colonel Ilerteustein de Winterthur,
demissionnaire; le Conseil federal, de son cötfi, a nomme comme second membre des deux Commissions,

par suite du deces de M. le Colonel Müller de Zug, M. Tancien Conseiller National Wapf de Lucerne,

jusqu'ici premier suppleant, et comme suppleants, M. le Conseiller National Suter de Horben, jusqu'alors
second suppleant, et M. le Landammann Wyrsch de Buochs; enfiu le Conseil d'Etat du Tessin nomma

comme premier suppleant du troisieme membre de la commission d'cstimation pour les expropriations
sur territoire tessinois, M. l'Ingenieur Banchini de Neggio, en remplacement de M. le Professeur

Fraschina de Lugano, demissionnaire.

L'etat du personnel du Commissariat d'expropriation pour les acquisitions de terrains dans le canton

du Tessin n'a eprouve que la seule modification resultant de ce que M. Barberini, geometre ä Castello

S. Pietro, Commissaire special pour la ligne Lugano-Chiasso, ayant du pour des raisons de sante renoncer
ä exercer ses fonctions, on a nommö ä sa place M. Zarro, Inspecteur des forets a Bellinzona.

En vue de fournir la force motrice aux machines installees ä Gceschenen et a Airolo pour la
perforation du tunnel, ainsi que pour la ventilation du tunnel pendant la construction et, s'il est necessaire,

aussi lors de l'exploitation, nous avons demande aux Gouvernements des Cantons d'Uri et du Tessin la
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concession pour Vutilisation des eanx de la Gothardreuss ä Gceschenen et de la Tremola a Airolo. Le Conseil

d'Etat da Tessin nous a accorde avec empressement ce que nous demandions et nous a delivrd une

concession gratuite pour l'utilisation des eaux de la Tremola pendant 99 ans ä dater du jour de l'acheve-

ment du tunnel. La concession d'Uri pour la Gothardreuss ne nous a pas encore ete accordde.

A GGesehenen, Tacquisition des terrains necessaires aux installations pour Texdcution du tunnel,

pour la gare et pour la partie de la ligne comprise entre la gare et Tentree du tunnel, avait dejä eu

lieu en 1872. Par consequent, dans le courant du second exercice, nous n'avons plus eu a proceder

qu'ä quelques acquisitions complementaires reclamees pour la construction d'un observatoire et pour
l'exdcution d'une galerie de visee, qui s'y rattache et dont il sera question plus loin.

A Airolo, les terrains necessaires aux installations du tunnel, pour la gare et la route d'acces, et

pour la tranchee comprise entre la gare et l'entrde du tunnel, avaient ete en partie dejä acquis en 1872.

Dans le courant du second exercice, on a du proceder ä quelques acquisitions ou expropriations ulterieures,
ä mesure des besoins de la construction, et elles ont eu lieu ä des prix analogues ä ceux payds l'annee

precedente. L'effet produit par les travaux du tunnel sur l'alimentation des fontaines et du ruisseau qui
fait marcher les moulins d'Airolo d'une part et, d'autre part, la ndeessite reconnue d'obtenir ä Airolo
d'autres forces hydrauliques que celle de la Tremola, e'est-a-dire encore cellos de quelques ruisseaux,

afin d'assurer le service regulier des machines servant ä la perforation du tunnel, la ventilation de ce

dernier, et pour satisfaire aussi aux divers besoins d'eau pour la gare, ont amend des negociations

compliqudes et difticiles avec les divers interesses, negociations qui jusqu'ici n'ont pas encore abouti.

Nous estimerions par consequent inopportun de nous y arreter plus longtemps dans le present rapport.

L'acquisition des terrains pour les trois litjncs tessinoises de plaine a commence par la publication
du depot des plans parcellaires dans les 34 communes interessees, operation qui a eu lieu en Fdvrier,
Mars et Avril de l'annee 1873 et, pour certaines portions du territoire de deux communes, en Mai_

La taxation prealable par notro Commissariat d'expropriation des objets ä acquerir, a suivi pas ä

pas le ddpöt des plans. Elle etait terminee dans toutes les communes ä Texpiration des delais prescrits

pour le ddpöt. Les biens-fonds ont ete taxes par M. Hallauer, Commissaire en chef; les bätiments par des

experts spdeiaux et les ouvrages de la ci-devant «Socidte du Central Europeen» par nos ingduieurs de section.

Dans les delais fixds pour faire valoir les oppositions ä Texpropriation et pour presenter les

reclamations, il a ete formule 30 oppositions et presentd 1322 requetes: la plupart des oppositions pro-
venaient de la « Societe du Central Europeen » ou d'entrepreneurs qu'elle avait occupds. Ces oppositions

comme toutes les autres, ont dtd repoussees par le Conseil federal. Quant aux rdclamations d'indemnitds,

nous devons mentionner que du 1" Avril jusqu'ä la fin de l'annde nous avons acquis ä l'amiable
1,427,644,03 metres carres de terrain, plus quelques bätiments pour le prix de fr. 825,135,o* (y com-

pris les indemnites pour recoltes sur pied et autres bonifications analogues), savoir:

Ligne Biasca-Bellinzona metres carrds 321,192 au prix de fr. 277,683.02

» Bellinzona-Locarno » » 554,381 » » 210,307.72

» Lugano-Chiasso » » 552,071.03 » » 337,144.30
En y comprenant les bätiments acquis, ainsi que toutes les indemnites pour prejudices, rdcoltes

manqudes, etc., le taux moyen des acquisitions ä Tamiable pendant le second exercice est de 57,7 centimes

par metre carrd, soit 5,2 centimes par pied carrd.

La Commission federate d'estimation a, pendant l'annde 1873, traite en quatre sessions qui ont
durd du 15 Juin au 10 Juillet, du 6 Aoüt au 2 Septembre, du 18 Septembre au 3 Octobre et du
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15 Octobre au 24 Novembre, en tout 1092 cas d'expropriations. Sur ce nombre, 720 se rapportaient
ä la ligne Biasca-Bellinzona, 209 ä la ligne Bellinzona-Locarno et 153 ä la ligne Lugano-Cbiasso. A
cela s'ajoutent encore les terrains et les travaux de la «Societe du Central Europeen», situes dans 10

communes differentes et qui se repartissent entre les trois lignes.
Le cas le plus important que la Commission d'expropriation ait eu a traiter, se rapportait ä

l'acquisition pour la ligne du Gotbard des divers tronfons necessaires des lignes de la ci-devant «Societe

du Central Europ£en». Dans des memoires adresses au Conseil federal, cette Societe actuellement en

liquidation, pretendait a la propriete de toutes les «anciennes lignes»; l'hoirie de l'entrepreneur Villa ä

Milan pretendait a celle des lignes situees au nord du Monte Cenere et l'entreprise J. G. Genazzini ä

Milan a celle des lignes situees au sud du Monte Cenere. Les trois parties faisaient unanimement valoir
aupres du Conseil federal que la Societe du Gotbard etait tenue a acquerir ces anciennes lignes dans
toute leur etendue. Par arrete du Conseil federal en date du 30 Avril 1873, ils furent renvoyes quant
a la question de propriete aux Tribunaux civils du Canton du Tessin, et la question de l'etendue des

objets ii acquerir par la Societe du Gotbard fut deferee ä la Commission d'estimation. Cette derniere
tranclia negativement le point de droit dans la question de savoir si la Societe du Gotbard <Stait tenue
d'acqutSrir tous les terrains et travaux de l'ancienne «Societe du Central Europeen» et fixa ä fr. 547,470.r,i
l'indemnite a payer pour les parties de ces terrains et travaux necessaires a l'etablissement de la ligne
du Gotbard, contradictoirement avec la demande des expropries qui pretendaient ä fr. 1,781,332.6t et
a notre olfre qui portait fr. 443,421.12. Sur ces fr. 547,470.64, il y avait fr. 416,027.54 pour les travaux
et fr. 131,443 pour les terrains mesurant 121,776 metres carres (108 cts. par metre carre on 9,7 cts.

par pied carrti). Aucune des parties n'en ayant appele au Tribunal federal contre la decision de la
Commission d'estimation, ce jugement a acquis force de loi.

Sur les 608 decisions par lesquelles la Commission d'estimation a tranche, durant le second exercice,
1092 cas d'acquisitions, il n'y a en eu jusqu'ä la fin de l'annee que 122 de notitiees, et dans ce nombre
72 sont devenues executoires et 50 ont <ite deferees au Tribunal federal par les expropries, 2 par la
Societd du Gotbard. Les acquisitions de terrains par suite de jugements executoires qui ont donne lieu
a paiement jusqu'ä la fin de l'annee 1873, comprennent une superficie de 120,941,02 metres caries et
represented, y compris les bätiments, indemnites pour prejudices, etc., une somme de fr. 151,657 soit
125 cts. par metre carre ou ll'/4 cts. par pied carrA

L'etat des expropriations pour les trois lignes tessinoises de plaine Atait, ä la fin'du second exercice,
le suivant:

Nombre des

acquisitions
necessaires

Reglees jusqu'au 31 Decembre 1873.
Nombre des'

acquisitions
qu'il reste

ä regier

Lignes
Par convention Par decision
Nombre

des

conventions
Acquisitions

Nombre
des

decisions
Acquisitions

Total

Biasca-Bellinzona 2171 416 1357 353 720 2077 94
Bellinzona-Locarno 122C 492 736 155 209 945 281
Lugano-Chiasso 877 314 616 98 153 769 108
Anciennes lignes (stir les 3 sections) 10 — 2 10 10 —

Total 4281 1222 2700 60S 1092 3801 483
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Passant aux onvrages d'art, nous mentionnerons en premiere ligne les travaux faits pendant le

second exercice en vue de l'execution du (/rund tunnel. Nous parlerons d'abord des travaux ä la
tete. nord.

Au commencement de l'annee 1873, le chantier ä la tete nord du tunnel se trouvait dans sa

premiere phase d'installation. Un bätiment des machines destine ä recevoir les compresseurs d'air
provisoires etait construit; un autre bätiment pour les ateliers de reparation etait en voie de construction.

La tranchee en avant du tunnel etait en partie ouverte et Ton avait commencd dans le tunnel une

galerie au pied et l'autre en calotte, la premiere en regie, la seconde par M. Favre. Tandis que la

premiere n etait pas continuee par lentrepnse du tunnel, la galerie superieure atteignait a la fin de Tannee

1872 une longueur utile de 18,9 metres dans le tunnel meme. Cette section avait ete ouverte sans moyens

mecaniques et ce mode de travail continua quelques rnois encore pendant l'exercice qui nous occupe.

L'applicatioii des moyens mecaniques apporta une transformation complete dans l'organisation des

travaux dans le tunnel, appuyße et dictee par les installations qui etaient etablies peu ä peu en dehors du

tunnel et que nous devons decrire d'abord avec quelque detail.

Afin de ne pas perdre le temps materiellement ndcessaire pour l'dtablissement des grandes
installations definitives, l'entreprise commanda ä des usines beiges des installations provisoires pour la

perforation mecanique. Les delais de livraison etaient courts et expiraient encore en 1872. Toutefois,

par suite d'inondation de leurs ateliers causee par les crues de la Moselle, ifes usines furent dans

l'impossibilite d'observer les termes fixes et ne livrerent les machines qu'en Janvier et Fevrier 1873.

Le mois de Mars fut occupe par l'installation des machines. Enfin, le 31 Mars on put faire le premier
essai de perforation möcanique et le 4 Avril on avait obtenu une march e reguliere.

A cette epoque, le chantier ä la tete du tunnel presentait l'image suivante: ä une distance de

150 metres de l'origine du tunnel et entoure des deblais provenant de l'excavation, s'elevait un

bätiment de 52 metres de longueur sur 12 de largeur, dans lequel on avait etabli les ateliers de

reparation, une forge et les magasins necessaires. Dans une annexe du cote nord de ce bätiment, se

trouvait la turbine pour la mise en action des machines-outils et sous les combles les bureaux de

1'entrepreneur, ainsi que des logements d'ouvriers. A cote de quelques petites maisonnettes provisoires, servant

de forge et de magasins ä poudre et ä dynamite, s'elevait sur le chantier ä une distance de 9 metres

de l'origine du tunnel, le bätiment provisoire des machines achev6 dans toutes ses parties et mesurant

15 metres de longueur sur 8 de largeur. Ce bätiment renfermait une machine ä vapeur ä double

cylindre et deux appareils ä air comprime pour la mise en action des perforatrices. Vers le pignon
nord etait placee une vieille cbaudiere de locomotive rßparde destinöe ä fournir la vapeur ndcessaire

pour faire marcher les machines ä vapeur. Cette cbaudiere communiquait avec les cylindres par le

moyen d'une conduite en fer. Sur la face Orientale du bätiment, sortait la conduite pour l'air corn-

prime, conduite qui venait aboutir d'abord au reservoir ä air, cylindrique, en tole, qui avait ete dtabli en

cet endroit. Ce reservoir servait de rdgulateur pour le mouvement et la pression de l'air qui sort

par boufiees des compresseurs, en meme temps qn'il recevait et laissait dcouler l'eau entrainee par l'air
hors des compresseurs. Depuis ce recipient, l'air dtait conduit jusque pres de l'entree du tunnel au

moyen d'un canal en fönte de 20 centimetres d'onverture reposant sur 14 piliers en mafonnerie. De

ce point, cette conduite se dirigeait vers un assemblage de tnyaux en fer forge de 10 centimetres de

diametre, place ä la hauteur de la galerie superieure, se prolongeant jusqu'ä l'origine de la galerie
d'avancement et s'y continuant jusqu'ä environ 9 metres du strosse au moyen d'une autre conduite de

4
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6,5 centimetres d'ouverture. En cet endroit un fort boyau en caoutchouc etait adapte au tuyau en feiet

conduisait l'air comprime dans un petit reservoir de l'appareil perforateur d'oü, par plusieurs boyaux

plus minces il etait distribue aux diverses perforatrices. L'alimentation de la chaudiere et des com-

presseurs avait lieu au moyen de tuyaux en fer avec prise d'eau dans la Reuss.

La machine ä comprimer l'air dans le batiment des machines avait ete fournie par l'usine John

Cockerill a Seraing et etablie d'apres le Systeme des compresseurs employes au Mont-Cenis. Deux

machines ä vapeur couples avec manivelles perpendiculaires l'une sur l'autre y agissent directement

cbacune sur un compresseur d'air forme d'un cylindre horizontal et de deux cylindres verticaux en partie

remplis d'eau. Dans le cylindre horizontal entierement plein d'eau se meut le piston qui opere la

compression de 1 an dans les cylindies veiticaux. Chaque cylindie a vapeui mesuie metie 0,so de

diametre et metre 1,20 de course du piston. Les cylindres a vapeur sont a detente variable (systeme

Meyer). Une experience directe effectuee sur un appareil d'une construction exactement semblable a

demontre que, sous une pression effective de 3 atmospheres dans la chaudiere, et le cylindre ä vapeur
etant rempli au tiers, l'air est comprime a 31/, atmospheres. Dans ces conditions et etant donnes

121 ,/2 tours ä la minute, les machines ä vapeur fournissent une force effective d'environ 35 chevaux.

Les pistons des compresseurs out metre 0,46 de diametre et metre 1,20 de course. Avec 12'/2 tours ä la

minute, les deux compresseurs fournissent ensemble par seconde 0,i4 metre cube d'air de meme pression

et temperature que I'atmosphere exterieure.

Les premieres perforatrices appliquees au tunnel et presque seules employees pendant l'annee 1873,

furcnt comme les compresseurs, tirees de Belgique, des inventeurs Dubois et Francois a Seraing. Ces

perforatrices ont avec Celles de Sommeiller qui ont ete employees au Mont-Cenis, cela de commun

qu'elles sont mises en action par l'air comprime et que le piston perforateur y est ä course variable.

Par contre, elles different des machines Sommeiller surtout eu ce qu'elles n'avancent pas par un mou-
vement automatique, mais qu'elles sont poussees en avant contre la roche au moyen de la main agissant

sur une manivelle avec roue a engrenage jouant sur une vis it la partie inferieure. Les inventeurs

regardent cette disposition comme un avantage lorsqu'on a des ouvriers habiles. La manoeuvre des

tiroirs de distribution d'air s'eft'ectue au moyen de deux petits pistons de surface difl'erente. Un de ces

pistons est traverse par un tuyau de communication qui repartit l'air sur les deux faces du piston (ce

qui empeche ce dernier d'agir) on qui le met en communication avec l'air exterieur suivant qu'un bouton

de la tige du piston-perforateur ferme une soupape ou l'ouvre. Au-dessns de la boite de distribution
et dans le sens de sa longueur, se trouve une bielle a laquelle deux petits cylindres ascendant et des-

sendant impriment un balancement autour de son axe, et qui fait ainsi, au moyen d'un declic, tourner d'un

cran a chaque coup de piston une roue ä rochet. Cette roue d'encliquetage est mobile sur la tige du

piston dans le sens de cette derniere, et tourne autour de l'axe de cette tige, par consequent eile regle

automatiquement le jeu du burin. Dans les premieres installations provisoires, il y avait 20 perforatrices
Dubois et Francis en activite. Les fournisseurs livrerent en Fevrier un chassis pour ces perforatrices.
Ce chassis pent recevoir 6 perforatrices et pese environ 5000 kilogrammes. Les perforatrices sont sup-
portees a leurs deux extremites par le chassis. Deux grosses vis distantcs de 90 centimetres l'une de

l'autre, refoivent les extremites posterieures des 6 perforatrices. Ces dernieres peuvent se soulever et
s'abaisser sur les vis et se touruer aussi bien dans un sens horizontal que dans un sens vertical. La partie
du chassis qui fait face au strosse porto immediatement l'une derriere l'autre pareillement deux fortes
vis verticales, sur lesquelles on pent elever ou abaisser 6 bras liorizoutaux perpendiculaires ii l'axe de
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la galerie. Ces bras sont fendus dans le sens de leur longueur et servent ä etayer l'avant-train des

perforatrices. Les fentes en question permettent de deplacer les pcrforatrices dans le sens horizontal.
Pour donner aeces ä 1'air comprime dans les perforatrices, le chassis est ninni de deux rangees de

robinets. L'appareil entier repose sur 4 roues, dont les deux grandes posterieures peuvent etre mises en

mouveraent par une transmission ä engrenage et servent a faire avancer ou reculer le chassis sur une
voie de 1 metre.

A l'aide des installations provisoires que nous venons de decrire, la perforation mecanique dans la

galerie d'avancement put etre introduite en Avril 1873 et continuee sans interruption jusqu'au moment
oil les installations definitives furcnt assez avancees pour pouvoir etre substitutes aux premieres, ee qui
eut lieu en Octobre. A la fin de l'annee, les installations definitives ii Goeschenen etaient aclievecs en

bloc et la vapeur employee provisoirement comme force motrice etait remplacee par le moteur naturel
fou rn i par les eaux de la Reuss.

Dans l'origine, on avait rintention de se procurer la force motrice necessaire pour les compres-
seurs d'air en corrigeant le cours de la Reuss en aval du tunnel, de maniere ä obtenir, an moyen d'ime

espece de cascade, une chute de 28 ä 30 metres. Toutefois, apres etude plus approfondie des conditions
locales et afin d'atteindre plus vite le hut, rentreprencur se decida ii abandonner ce projet et ä etablir
au contrairc une prise d'eau sur la Reuss en amont du pont de la route cantonale, pour obtenir au

moyen de tuyaux une chute d'environ 80 metres. En Avril, on mit la main ä ^execution de ce plan
et l'on commenja simultanement a creuser pour les fondements du grand aqueduc et pour le batiment
des turbines. Dans ce dernier devaient etre places les compresseurs definitifs mis en jeu par l'eau. Ces

machines, ainsi que les turbines destinees ii les faire mouvoir, furent commandoes des Fevrier 1873,

avec courts termes de livraison, ä l'usine 13. Roy & Cio ii Vevey. L'edification du bätiinent des turbines
et les fondations massives en pierres de taille pour les machines furent poussees activement. En Aoüt,
eut lieu la livraison des turbines et des compresseurs d'air et leur montage commenya irnmediatement.

Dans le courant du meine mois, on avait acheve une des conduites du grand aqueduc. Le 10 et le

23 Septembrc, on cssaya le grand aqueduc, une des turbines et le compresseur correspondant, et le

8 Octobre enfin Fair comprime pour la perforation du tunnel fut pour la premiere fois fourni par les

compresseurs delinitifs. Dans les derniers mois de l'annee, on s'occupa ä mouter d'autres turbines et
d'antres compresseurs. A la fin de l'annee, il y avait 2 turbines et les G compresseurs qui s'y rat-
tachent, en etat de marcher; une troisieme turbine et 3 compresseurs allant avec etaient presque acheves

de montcr.

L'etablissement de la graude colonne do pression hydraulique pour la mise en jeu des turbines

exigea des travaux importants. A environ GO metres en aval du pont dit « Sprengibriicke » de la route

cantonale qui traverse la Reuss, il flit etabli, sur la rive droite de la riviere, un barrage destine ä

recueillir l'eau ntcessaire comme force motrice. Depuis ce barrage, l'eau est conduite par un canal en

nuuronnerie, long dc 135 metres, dans un bassin oil eile depose les matieres etrangcres qu'elle a pu

cntraiiicr avec eile. Ce bassiu de filtragc, construit en maponnerie, mesuro ä 1'interieur 12 metres de

longueur sur 2 de largeur et G de profondeur. II est divise en plusieurs compartiments par des cloisons

et des valines d'ecluse, qui servent ii regier le mouvement des eaux et leur ecoulement. En sortant de

ce bassin de filtrage, l'eau jienetre dans une conduite, formee par un assemblage de tuyaux en for forge
de 8G centimetres d'ouverture, qui s'etend, partie sous terre, partie sur mafonnerie, sur une longueur
d'environ GOO metres le long de la route cantonale. Cette conduite se divise ensuite au moyen d'un
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tuyau bifurque en deux bras formes de tuyaux en fönte de 62 centimetres de diametre qui penetrent

dans le bätiment des turbines ä 150 metres de leur point de bifurcation.

Dans le bätiment des turbines, il y a comme machiues-motrices 3 turbines Girard (turbines

partielles avec axe horizontal) provenant de l'usine B. Boy & Ci6 ä Yevey. II a ete reserve dans ce

bätiment de la place pour une quatrieme turbine et la conduite d'eau a aussi ete etablie de mauiere

ä pouvoir y suffire. Chaque turbine produit un travail de 210 cbevaux et est construite pour 320 litres
d'eau par seconde et 80 metres de chute. Chaque turbine met en mouvement un groupe de 3 cylindres
11 comprimer l'air, construits d'apres le Systeme Colladon, avec courant d'eau exterieur et injection ä

l'interieur. Les arbres coudes des compresseurs, (Baut alignes, peuvent etre reunis en un arbre unique.

Quand 3 turbines et 3 compresseurs marclient regulierement, ils fournissent ensemble par minute

12 metres cubes d'air comprint ä 7 atmospheres. Les machines sont du reste etablies de maniere

ä pouvoir comprimer l'air jusqu'ä 9 atmospheres. La temperature de l'air ne s'eleve pas alors ä

plus de 40°.

A proximite du bätiment des turbines, on a iutercale en Octobre dans la conduite d'air 4 reservoirs

cylindriques en fer forge qui mesurent chaeun 9 metres de longueur sur metre 1,88 de diametre, et

l'on a mis la conduite d'air en communication avec les compresseurs definitifs. En Octobre, par
consequent dans les premiers temps on ces machines furent employees, les compresseurs definitifs ne

fonctionnerent pas avec toute la regularity voulue, atteudu qu'il y avait souvent lieu ä faire des

reparations principalement aux soupapes. Mais depuis le mois de Novembre, et apres qu'on eüt apporte
quelques petits perfectionnements, on obtint une marche parfaitemeut reguliere, de sorte qu'on put
se passer entierement des anciens compresseurs ä vapeur provisoires.

Outre ces installations importantes du grand aqueduc, du bätiment des turbines et des compresseurs,

on edifia dans le cours de l'annee 1873 sur le cbantier pres de la tete du tunnel, plusieurs constructions

et on prit une foule de dispositions qui meritent de nous arreter un moment.

En Juin, on mit en place, pour 1'installatiou provisoire de la compression d'air une seconde

chaudiere, attendu que la premiere ne suffisait plus. Une conduite d'eau pour le fouctionnement de

l'atelier des turbines, entreprise vers la fin de Eevrier, etait assez avancee le 10 Mai pour qu'on püt
utiliser depuis lors la turbine pour faire marcher les machines-outils et les soufllets de forge dans les

ateliers. Cette conduite a sa prise d'eau, comme l'aqueduc principal, dans la Gothardreuss, ä une
distance d'envirou 360 metres du bätiment des machines et sur la rive gauche de la riviere sur une

longueur d'ä peu pres 70 metres depuis l'embouchure, l'eau court dans un canal en mafonnerie; puis
eile passe dans une conduite formee par un assemblage de tuyaux en fer forge de 35 centimetres de

diametre. Apres avoir franchi la lieuss, cette conduite longe, sur la rive droite de la riviere et en

croisant la route cantouale, la route d'acces qui conduit aux chantiers. La, eile passe entre le bätiment
des compresseurs provisoires et les ateliers, et va jusqu'ä la turbine placee dans une annexe au nord
du bätiment des ateliers. La turbine a ete livree par l'usine B. Boy & Ci0 ä Yevey; eile est construite

pour 55 litres d'eau par seconde et 28 metres de chute, ce qui avec Teilet utile garanti repond ä une
force de lö'/j cbevaux. Le bätiment des ateliers a ete construit et arrange dans les premiers mois de

l'annee 1873. II a deux etages. Dans l'annexe nord on a place en Juin une scie circulaire.
A mesure de l'avancement des travaux dans le tunnel et par suite des besoins qu'ils faisaient

naitre, on a etabli encore diverses autres constructions sur le terrain des installations. Nous mention-
nerons les suivantes : un grand atelier de forge en mafonnerie; puis ä cote un grand martinet mu
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par l'air comprint; ä cote du grand bätiment des compresseurs, une fonderie de metaux; ä proximite
de l'origine du tunnel, un bätiment pour bureau et pour le service technique; divers hangars en

mafonnerie on en bois servant de magasins, une grande cantine pour les ouvriers et, ä cote, un logement

pour les surveillants; diverses maisonnettes de portiers, deux ecuries et enfln, ä une grande distance des

bätiments principaux, un magasin ä dynamite. Une route d'acces facilite la circulation dans toute
l'etendue des cbantiers. En outre, il y a plusieurs cliemins de fer de service, dont la longueur totale

tant en dehors que en dedans du tunnel, dtait ä la fin de l'annee 1873 de 1550 metres, et qui servent

au transport des deblais provenant de l'excavation du tunnel, au moyen de vyagonets trainfe par une

petite locomotive.

Tout le chantier de l'entreprise du tunnel est situe sur la rive droite de la Reuss. A peu pros

vis-ä-vis, sur la rive gauche de la Reuss, nous avons construit pour les besoius de notre administration,

un grand bätiment de service avec annexe. Dans les premiers mois de l'annee, on en dtait encore

seulement ä en creuser les fondatious et en Octobre notre personnel a dejä pu en prendre possession.

Si jusqu'ä la fin de l'annee 1873, on n'a employ!) dans la galerie d'avancement pour ainsi dire

que des machines Dubois et Francois, il n'en faut pas conclure que l'entreprise du tunnel ait le dessein

d'adopter defiuitivement ces perforatrices pour le travail en galerie. Son intention est, au contraire,

d'essayer pratiquement elle-meme sur ses cbantiers un grand nombre de systemes de perforatrices
diffdrents et de s'arreter ä celui qui donnera les meilleurs r^sultats. A cet effeW M. Favre a commande

en Angleterre, dejä en 1872, deux perforatrices Systeme Burleigh et 10 perforatrices Mac Kean, ces

dernieres cliez l'inventeur lui-meme, ä Londres. Le chef des ateliers de M. Favre, M. Ferroux, inventa
dans le courant de l'annee 1873, une nouvelle perforatrice calquße en partie sur celles employees au

Mont-Cenis. En Decembre, on refut encore sur les cbantiers une perforatrice de l'inventeur anglais

Warrington et un grand nombre d'anciennes perforatrices Sommeiller, qui avaient servi au Mont-Cenis
et dont M, Favre avait fait l'acquisition conformement au Traitd. A la fin de 1873, il y avait, ä la
tete nord du tunnel, en tout 24 perforatrices Dubois et Franfois, 24 perforatrices Mac Kean, 1

perforatrice Burleigh, 1 perforatrice Warrington, 2 perforatrices Ferroux et 86 perforatrices Sommeiller.
On fit le 8 Aoüt, dans la galerie d'avancement, avec les perforatrices Mac Kean, des essais qui no

furent pas tres satisfaisants. Le mecanisme qui faisait jouer les burins de ces machines, d'ailleurs d'un

fiui si parfait, ne voulait pas fonctionner convenablement. En outre, le chässis Dubois et Francois,

auquel ötaient adaptees les perforatrices Mac Kean, ötait trop faible et trop mobile pour ces lourdes

machines. Pour ces perforatrices, et pour d'autres tres pesantes, on confectionna dans la seconde moitic
de l'annee 1873, deux chässis tres longs et tres solides avec des pieces tirees des chässis provenant du

Mont-Cenis. II fat proccde en Ddcembre ä des essais reiteres avec les perforatrices Ferroux et Warrington
qui amenerent ä reconnaitre que les premieres sont particulierement propres pour l'attaque d'avancement

et que les secondes donnent des resultats tres satisfaisants lorsqu'elles sont employees pour le

battage au large.
Passant aux travaux de la ligne proprement dite ä Goeschenen, nous mentionnerons d'abord la

continuation des travaux d'excavation de la roche dans la trancMe en avant du tunnel. Ces travaux

ne furent executes que dans une mesure restreinte jusqu'au mois d'Avril, et surtout en vue de la

pose des voies de service. Le volume total des deblais enleves pendant l'annee 1873, n'excede guere
700 metres cubes.

Pour l'execution du tunnel, l'entreprise a adopts, comme on le sait, le Systeme beige. On procede
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par avancement en calotte, elargissant ensuite des deux coles; la troisieme phase commence

par l'etablissement d'une cunette dans l'axe du tunnel sur toute la profondeur ä donner ä l'exca-

vation ; dans la quatrieme phase, cette cunette est elargie des deux cotes jusqu'a section complete;
dans la cinquieme enfin, on creuse l'aqueduc et les niches du tunnel. Le tableau ci-joint presente,

ranges dans ce meme ordre, les travaux executes dans le tunnel pendant les divers mois de

l'annee 1873.



Travaux executes, nombre d'ouvriers et conditions meteorologiques

ä la tete nord du Tunnel du Gothard.

Indication de l'objet.

Etat

des

travaux.
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1872.
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Tunnel. Galerie d'avancement metres courants 18,90 21,io 20,60 26,70 30,40 42,60 48,10 51,oo 66,00 50,20 70,oo 75,00 79,26 581,36 600,26

» Battage au large » » — 14,60 29,oo 16,40 2,oo 19,40 15,70 32,60 21,70 28,70 34,oo 51,40 265,40 265,40

» Tranchee inferieure » » — — — — 17,oo 4,7.1 6,30 13,40 6,70 18,10 29,90 5,io — 101,20 101,20

• Excavation complete » 4,00 7,oo 7,oo

» Revetement de la voitte 0 0

» Revetement des pieds-

droits est » -

» Revetement des pieds- 11 n'y a pas eu d e revSttunent execute dans 1 e tunne 1.

droits ouest B 0

• Maeonnerie de l'aqueduc
central 0 *

Tranchee en avant du tunnel metres cubes 4963,oo 101,6 — 226,20 390,80 718,60 5681,60

Galerie de visee metres courants — 9,oo 3,60 16,io 12,30 41,oo 41,oo

Nombre d'ouvriers par jour, en moyenne 135 168 307 302 385 /392 401 438 437 497 " 568 62-5 388

Nombre maximum d'ouvriers pom- un jour 165 215 432 417 472 454 487 533 486 586 679 732 732

Nombre de jours de beau temps 22 20 19 11 11 22 24 23 20 21 19 27 239

Nombre de jours de mauvais temps 9 8 12 19 20 8 7 8 10 10 11 4 126

Temperature exterieure moyenne. Maximum +6°,o +4°,3 +8°,2 +10°,r +12°,, +20°,3 +21% +19% +17% +16°,9 + 8°,2 + 6% +21%
' Temperature exterieure moyenne. Minimum -60 -10°,i 0°,7 -4°,2 + 1 °/9 + 5°,6 +11% +10°,3 + 6°,2 - l°/8 - 4% - 9°,3 -10%
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On voit d'apres ce tableau, qu'il a ete travaille ä l'exeavation, mais non au revetement.

La roche dans laquelle on a du travailler au tunnel du cöte de Gceschenen, etait d'une maniere

tout-a-fait predominante du gneiss granitique, en masse compacte, fissuree rarement mais en partie dans

le sens vertical, en partie dans un sens mal defini, et presentant des clivages sous des angles divers.

Vers la fin de Mai, on rencontra une druse a cristaux avec veines de chlorite dans un roche riche en

quartz blanc et en feldspath. La roche reprit des lors l'uniformite qu'on avait observee jusque la.

En Juin, apparurent plusieurs cavites verticales renfermant des depots relativement tendres. En

Juillet, la perforation atteignit une couche de 7 metres d'epaisseur de schiste micacö talqueux avec

de petits cristaux de pyrite et presque entierement depourvue de feldspath. Au commencement et a

la fin d'Aout, la galerie s'avamjait dans le granit compacte; dans l'intervalle, la roche s'dtait montree,

sur une longueur de 30 metres, schisteuse et fissuree avec deux depots intercalates de micaschiste

talqueux d'environ 7 metres d'epaisseur. Pen apres, on penetra, sur une longueur de 19 metres, dans

une roche franchement schisteuse avec couches intercalates de gneiss et de micaschiste gneisseux.

Jusqu'ä la fin de l'annde, on rencontra altemativement des masses predominantes de gneiss granitique
avec couches iuclues de gneiss, des roclies talqueuses fortement feuilletees et du micaschiste gneisseux.
Comme element nouveau, il s'y ajouta des veines nombreuses, mais peu epaisses, d'eurite. La roche

traversee ne presenta durant toute l'annee ni suintements, ni filtratious; les couches schistoi'des out
seules montre quelques traces d'lramidite. II n'y a eu, soit dans la galerie d'avancement, soit dans le

reste du tunnel, ni boisement, ni muraillement necessaires.

Dans le premier trimestre, comme nous l'avons dit, le travail m^canique n'etait pas encore applique

dans la galerie d'avancement et les travaux s'operaient a bras d'hommes suivant la metbode

ordinaire, partout usitee. Les mines etaient chargees avec de la dynamite. Le progres journalier moyen
durant cette periode a ete de metre 0,7o. Dans les premiers jours d'Avril, on commen^a la perforation
mecanique et le progres quotidien fut bientot beaucoup plus considerable, II a ete en moyenne, dans

la galerie d'avancement, des que la perforation mecanique y a ete appliquee, c'est-a-dire pendant 9 mois,

d'Avril a Decembre, de metre l,ss. Un coup d'ceil sur le tableau ci-devant, montre non-seulement le

progres journalier du travail, mais ne permet pas de meconnaitre l'effet favorable obtenu depuis le mois

d'Octobre par suite de la mise en action des compresseurs d^finitifs. En tout, il a ete perce du cote

de Goeschenen, dans l'annee 1873, metres 581,35 de galerie d'avancement. La moyenne journaliere generale
a done ete de metre 1,5». En Decembre, on avanfait de metres 2,bg par jour.

Pour les divers battages au large, on n'employa qu'ä titre d'essai depuis le mois d'Octobre la

perforation mdcanique il l'aide des machines Mac Kean, Ferroux et Warrington. L'application
reguliere de la perforation mecanique pour le battage au largo dans le tunnel etait reservee pour
l'annee 1874.

La perforation mecanique dans la galerie d'avancement exerce une influence decisive sur l'epoque
de l'achevement du tunnel. II ne sera par consequent pas liors de propos d'entrer dans quelques details

sur le procMe, ni de constater les rdsultats deja considerables qu'on a obtenus.

Dans la galerie est etablie une voie de service sur laquelle le chariot arme de perforatrices deja,

mentionne, est pousse jusque pres du front d'attaque. Le chariot porte d'ordinaire 6 perforatrices.
Derriere lui se trouve, sur un char, un reservoir avec l'eau destinee a etre injectee dans les trous de

mine, et derriere ce wagon-reservoir, vient un wagonnet qui transporte les burins necessaires pendant
le travail. Apres que le chariot a ete dument cale, qu'on a fixd le boyau a air ä la conduite d'air
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comprime et que les robinets ont 6te ouverts, toutes les perforatrices commencent ä cribler la surface

d'enyiron 6 metres carrös du front d'attaque. Les ouvriers postls sur l'avant du chariot ont ä diriger
les burins contre la rocbe ä percer et ä remplacer ceux qui s'^moussent. D'autres ouvriers pourvoient,

par la manoeuvre d'une manivelle, ä ce que les burins restent toujours ä la distance voulue de la rocbe

pour pouvoir agir efficacement. Lorsqu'on a perce ainsi environ 27 trous d'une profondeur moyenne
de 1 metre ä peu pres, le chariot et tous ses accessoires sont retires jusqu'ä 80 metres au moins en

arriere du front d'attaque et places de maniere ä ce que le wagonnet et le reservoir b eau soient devant

l'appareil perforateur, afin de le garantir contre les blocs de pierre que les coups de mines pourraient
peut-etre projeter jusqu'h cette distance. Ensuite, on charge avec la dynamite et l'on fait partir d'abord

les trous centraux, puis les autres successivement jusqu'aux 4 infärieurs les plus rapprochüs du sol de

la galerie, qui sont ddcharg^s les derniers. Quand toutes les mines ont jou£, on acheve de briser la

masse detachöe du front d'attaque, qui a et6 disloqude mais non projetöe b distance; on düblaie la

place et l'on prolonge d'autant la voie de service. Pendant qu'on charge les trous de mines, qu'on y
met le feu, qu'on brise la rocbe et qu'on d6blaie, les perforatrices fixees sur le chassis sont nettoyces et

subissent les petites reparations qui peuvent etre ndcessaires. Lorsqu'on a ramene le chariot devant le

front d'attaque, 1'operation recommence.

Le tableau suivant indique les principaux points qui peuvent servir a se former une opinion sur la
marche des travaux de perforation dans la galerie d'avancement. ^



Apercu des resultats de la perforation mecauique

daus la galerie d'avancement ä Goesciienen.
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1. Progres mensuel metres

2. Progres journalier (en moyenne) »
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' 5. Les mimes par 10 metres d'avancement de la galerie
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(') Le progres total
de la galerie a 6t6, en
Avril, de 510,4 metres,
dont 1„ perccB sans
moyens mecanlques.

0) Non compris701/»
heures qui out £te ne-
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6. Temps moyen pour cliaque perforation heures et minutes
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8. Intervalle entre une perforation et la suiv., eri moyenne » » 1720 1432 1354 1161 1043 1222 921 910 830
(*) Non eompris 30

heures pendant lcs-

9. Nombre de trous pereis, en tout
10. Les mimes par 10 metres d'avancement de la galerie

1096

379

1389

327

1387

286

1477

290

1881

282

1535

306

1819

260
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240

2040

257

quellea le travail a dtl
6tre su8pendu par suite
de cireonstances parti-
cullcres.

11. Longueur des trous perces, ensemble mitres 1142 1344 1431 1451 1887 1535 1821 2002 2083
(') Non eompris 9

heures qui ont et6 ne-

12. La meine par 10 metres d'avancement de la galerie »

13. Somme des profondeurs inoyennes des trous de toutes les

395 316 295 285 283 306 260 267 263
ccssaircs pour la r6-
paration do la con-
duito d'air.

perforations » 38,05 49,35 53,07 55,oi 70,20 58,oo 77,20 79,io 86,80

14. La mime par 10 metres d'avancement de la galerie » 13,37 11,61 11,10 10,78 10,61 11,66 11,03 10,66 10,96

15. Nombre moyen des trous dans le front d'attaque, ä cliaque perfor. 29 27 27 26 27 27 24 24 24

16. Profondeur moyenne des trous (en nombre ronds) metres 1,0 1,0 Lo 1,0 1,0 1,0 1,0 1,4 1,0

17. Nombre des perforatrices qui ont nicessite des reparations 36 91 64 64 125 145 158 163 224

18. Le mime par 10 metres d'avancement de la galerie 12,5 21,4 13,3 12,5 18,8 28,o 22,e 21,7 28,3
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Depuis Introduction de la perforation mecanique, en Avril, le progres s'accrut chaque mois d'une

maniere presque constante et, en Decembre, il avait atteint presque au double de ce qu'il etait en

Avril. Le progres journalier en Decembre a ete de 2,M metres, tandis qu'en Avril il etait de 1,07 metre.

La cause en est pour la plus faible part ä la rencontre d'une roche moins dure. L'influence de cette

derniere circonstance sur la marche du travail peut facilement se deduire des indications de la ligne
15 du tableau. Dans les premiers mois, on devait percer.29 et 27 trous dans le front d'attaque, tandis

que dans les derniers temps 24 trous suffisaient pour obtenir un bon effet des mines. Dans les derniers

mois aussi, il resta moins frequemment des portions intactes des trous de mine; Taction s'exe^ait

presque jusqu'au fond de ces trous (ligne 14 du tableau). 11 faut attribuer, il est vrai, en partie aussi

ä la moindre consistance de la roche que, comme le montrent les lignes 5 et 12, en comparaison de

la longueur perforee, le nombre des perforations, ainsi que la longueur totale des trous qu'il a fallu

percer, aient diminue quelque peu vers la fin de l'annee. Mais, bien qu'ä cette dpoque, la nature de

la roche tut un peu plus favorable pour le travail dans la galerie d'avancement, la realisation de progres
sensibles tient cependant pour la plus forte part a ce que les ouvriers etaient toujours plus liabiles

dans le manieinent des perforatrices et aussi ä la pression atmospherique puissante produite par les

compresseurs definitifs. Pour les perforatrices Dubois et Francis, qui sont un peu faibles, et dont les

diverses parties deviennent peu ä peu cristallines sous 1'effet de la trepidation continuelle, l'application
de l'air comprime ii 5 ou 6 atmospheres etait prejudiciable. Les lignes 17 et 18/ du tableau ci-devant

indiquent le nombre des perforatrices qui, pendant l'emploi, ont necessity des reparations. Dans les

derniers mois, il y eut le double de machines qui se briserent qu'au commencement. Ce sont surtout
les tiges des pistons principaux qui portent le burin, qui se briserent. Le remplacement des nombreuses

perforatrices mises liors de service entrava considerablement le travail, et malgrd cela, grace a 1'habilete

toujours plus grande des ouvriers, il ne fallut dans les mois suivants qu'un temps toujours moindre pour
le percement des trous a chaque attaque. Pareillement, le temps necessaire pour le chargement et le

dechargement des mines, et pour l'enlevement des deblais, se reduisit toujours d'avantage. Ces faits

ressortent clairement des indications fournies par les lignes 6, 7 et 8 du tableau qui precede. Le temps

qui s'ecoulait entre une attaque et la suivante s'est reduit, en neuf mois, de moitie.

On peut etablir ici une comparaison interessante avec les travaux de perforation dans la galerie
d'avancement au Mont-Cenis. L'execution du tunnel du Gothard a sur celle du tunnel au Mont-Cenis

l'immense avantage qui resulte de l'emploi de la dynamite pour les travaux de mines. Au Mont-Cenis

on a du travailler avec de la poudre ordinaire et il fallait a chaque attaque environ 80 trous. Le

meme resultat a ete obtenu dans la galerie d'avancement a Gceschenen, dans de la roche beaucoup plus

dure, dejii avec 24 trous de mine et line forte charge de dynamite, au lieu de poudre; cela avait

pleinement suffi pour detacher et briser la roche presque sur toute la profondeur des trous de mine.

On peut bien dire que, par ce seul fait, une perforation au tunnel du Gothard n'exige en moyenne

que le '/3 du temps qu'il fallait pour la meme operation au tunnel du Mont-Cenis. Mais il n'y a pour
le moment aucun motif de supposer qu'on puisse realiser une economie de temps au Gothard, compara-
tivement a ce qu'il a fallu au Mont-Cenis relativement aux operations qui prennent place entre une

perforation et la suivante. Ces operations exigeront sans doute, ici comme Iii, 3 iL 4 heures. Au
Mont-Cenis on considerait 3 attaques en 24 heures dans la galerie d'avancement comme la limite
du possible. Cette limite fut atteinte en effet dans les dernieres annees. Au tunnel du Gothard

on s'en rapprocha beaucoup deja. en Decembre 1873. Comme maximum du possible au tunnel du
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Gotharcl, on peut adrnettre 4 attaques en 24 heures, ce qui repond ä un progres journalier d'au

moins 3,5 metres. Un coup d'oeil jete sur la ligne 3 du dernier tableau prouve que c'est lä une

possibility et non une chimere, puisque le maximum de progres realise en un jour a dejä sensiblement

depasse les 4 metres.

A teneur du caliier des charges qui forme partie integrante de la convention relative ä l'execution

du tunnel du Gotbard, la Direction technique doit fixer le plus tot possible, si faire se peut avant le

battage au large ä section complete de la galerie d'avancement, s'il doit ou non y avoir revetement en

mayonnerie et, dans le cas affirmatif, d'apres quel type et de quelle epaisseur. Le type de majonnerie
choisi doit etre soumis ensuite a l'approbation du Conseil federal. En ce qui concerne le mode de

proceder ä cet egard, on s'est entendu afin que les travaux du tunnel ne soient pas arretes par
raccomplissement de cette formalite. Notre premiere decision au sujet du revetement ä appliquer au

tunnel du cote de Goeschenen s'etendait aux premiers 100 metres et fut approuvee le 24 Octobre 1872

par le Conseil federal. 11 y aura sur cette longueur revetement a la voüte en arc surbaisse sur une

epaisseur de 50 centimetres. La voüte reposera sur des pieds-droits naturels tailles d'apres la section

d'ouverture. Les pierres de voüte necessaires ä ce revetement ont ete preparees depuis lors ä Gceschenen.

Le 11 Septembre 1873, le Conseil federal approuva, pour les 200 metres suivants, l'application d'une

voüte en arc surbaisse de 8 metres d'echappee sur une epaisseur de 35 a 50 centimetres, dans ce sens

que la moindre dimension, c'est-a-dire l'epaisseur de 35 centimetres lie s'appliquerait que dans les roches

peu fissurees, tandis que l'epaisseur de 50 centimetres ferait regie pour les autres plus fissurees et dans

les parties de moindre consistance. Le Conseil federal nous autorisait en meme temps ä continuer le

revetement du tunnel d'apres ce principe dans le cas oü, comme il etait ä prevoir, le meme gneiss

granitique se prolongerait jusqu'au «Trou d'Uri». Ainsi que nous l'avons dit, on n'avait pas encore

execute de majonnene en 1873. L'emploi du Systeme beige pour l'execution des tunnels ne permet

pas d'eviter une avance considerable de la galerie d'avancement sur les travaux de battage au large et

de revetement.

II nous reste encore ii mentionuer un travail execute sur les chantiers ii la tete de Goeschenen, qui
est en relation intime avec l'execution du tunnel lui-meme. Pour faciliter le piquetage de la direction du

tunnel, il etait necessaire de prolonger la ligne de visee en peryant, a travers un contrefort de la mon-

tagne, une galerie de 115 metres de longueur. L'execution de cette galerie de visee fut donnee a forfait
en Aoüt et commencee en Septembre. Le progres mensuel est indique dans le tableau a page 31. A la

fin de l'annee 1873, il y avait 41 metres de perces, les deux cotes pris ensemble.

Le tableau susmentionne donne pareillement un aperyu du nombre d'ouvriers employes a Goeschenen

pendant le second exercice. On doit constater une augmentation constante de ce nombre d'ouvriers. La

moyenne de toute l'annee donne 388 ouvriers par jour. En maximum, il y a eu en Decembre 732 ouvriers

occupes en un jour.
Les conditions meteorologiques du cote nord du Gotliard ont principalement de l'influence sur les

travaux executes en dehors du tunnel et, sont indiquees dans les quatre dernieres lignes du tableau page
31. C'est en Avril et Mai qu'il a fait le plus mauvais temps, et en Decembre qu'il ya eu le plus de

beaux jours. Pendant toute l'annee, il y a eu 12G jours avec pluie ou neige et 239 jours de beau temps.
La temperature moyenne dans le cours d'une meme journee a atteint, comme minimum, —10°,i C. en

Fevrier et, comme maximum, + 21°,2 C. en Juillet. Des observations plus frequentes ont ete recueillies
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sur la temperature dans la galerie d'avancement. On a trouve, par exemple, ä l'origine du tunnel, qui

est precedee encore d'environ

Observes
{

10 metres de galerie + 1°,8 tandis qu'ä l'exterieur on avait 1°,2 difference 0°,s

le meme
1

ä
1

100 « de l'origine 9°,i « « 1°,2 « 7°,3

jour. U 200 « « 14°,3 « 1°,2 « 13°,i

ä 310 « « 20°,6 « « 12°,o « 8°,6

ä 372 « « 16°,i « « 13°,3 « 2°,8

ä 446 « « 15°,o « « Kl 7°,0 « 8°,o

ä 520 « « 15°,3 « « 2°,3 « 13°, o

ä 570 « « 16°,o « — 1°,0 « 17°,6

II ressort d'une maniere incontestable de ces indications que la temperature s'accroit ä mesure

qu'on penetre plus avant dans la montagne et aussi que la difference entre la temperature dans le tunnel

et celle de l'air a l'exterieur va en augmentant. Les irregularites de progression qu'offrent les chiffres

ci-dessus doivent etre attributes sans doute au pen de duree des observations pendant les diverses

Saisons de l'annee, ä l'influence que l'introduction de l'air comprime, generalement plus chaud, a pu exercer

sur la temperature interieure du tunnel, et ä d'autres causes encore.

Nous passons maintenant aux travaux ä la tete sud du tunnel. Ici, les ^verses installations n'exis-

taient en majeure partie pas encore au commencement de l'annee 1873. On avait entrepris la
construction d'un bätiment de machines, d'un atelier de reparation et d'une route d'acces. La tranchee du

tunnel rectiligne etait ouverte. Dans ce tunnel rectiligne, la galerie superieure etait percee jusqu'ä
101,7 metres de l'origine du tunnel. On avait deja opere le battage au large sur une longueur de 39

metres et il y avait envofltement sur une longueur de 13 metres.

Tandis qu'ä Goeschenen, l'entree du tunnel est situee dans la vallee etroite et profonde de la

Reuss, ou l'on avait, dans les premiers temps, peine a trouver quelque surface plane, de telle sorte que
les installations necessaires pour le tunnel durent etre resserrees dans un espace etroit, a Airolo au

contraire le tunnel s'ouvre dans la large vallee du Tessin. II a ete possible ici de donner des le

debut un grand developpement au cliantier. Tout aupres du Lord de la tranchee qui precede le

tunnel rectiligne et du cöte est de son axe, on edifia le bätiment destine ä recevoir les compresseurs
ä vapeur provisoires. La plus grande distance entre les bätiments et l'axe du tunnel est d'environ
270 metres.

Nous avons deju dccrit d'une ffifon assez detaillec les installations de la tete nord. Comme les

memes fins ont ete recherchces ii Airolo en grande partie par les memes moyens qu'ä Goeschenen, nous

nous bornerons en general, pour cc qui est des machines et des bätiments d'Airolo, ä nous en referer
ä ce qui a ete dit sur les installations de la tete nord.

Dans le tunnel du cote d'Airolo on cut d'abord ä travailler dans une roclie beaucoup plus tendre

et plus desagregee qu'ä Goeschenen. C'est pour ce motif que les premieres machines arrivees furent

dirigees sur Geeschenen et qu'on donna ä la tete nord la priorite quant ä l'application des moyens me-

caniques. Toutefois on n'attendit pas, pour introduire la perforation mecanique aussi ä Airolo, jusqu'ä
ce que les installations definitives qu'elle necessitait fussent achevees; mais on y pourvut de bonne heure

ä l'etablissement d'appareils provisoires pour la compression de l'air. Dejä en Septembre 1872, l'entre-

preneur du tunnel commanda ä l'usine John Cockerill ä Seraing des compresseurs avec machine ä vapeur
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jumelle entierement semblable ä celles pour Goeschenen, et en outre deux nouvelles cliaudieres neuves munies

d'un chauft'age prealable. Fin Avril, les pieces de ces machines commencerent ä arriver, et en Mai et Juin

on en put operer le montage dans le bätiment edifie dans l'intervalle pres de l'origine du tunnel. En Juin,
on s'occupa d'etablir un reservoir ä air ä cöte du bätiment des machines et de poser les conduites d'air
depuis les compresseurs jusque dans le tunnel, ainsi que d'adopter les perforatrices Systeme Dubois et

Francois sur le chassis reyu dans l'intervalle. Quelques jours apres avoir essaye les compresseurs places

dans le bätiment des machines, on proceda le 24 Juin au premier essai de perforation mecanique avec 4

perforatrices fixees sur un chässis. Des le 1er Juillet, la perforation mecanique marchait regulierement.
A l'epoque oü les installations provisoires furent achevees, c'est - ä - dire ä fin Juin de l'exercice

qui nous occupe, le chantier d'Airolo presentait l'aspect suivant : Dans la tranchee qui precede le tunnel,

il y avait deux voies de service pour le transport des deblais provenant de l'excavation. Immediatement

en avant de l'origine du tunnel, se trouvait dans la tranchee, sur le cöte ouest de son axe, une maisonnette

en pierre pour garde. Daus le merne alignement, s'elevaient dans le tunnel 3 piliers en pierre destines

ä supporter la conduite d'air en fönte de 20 centimetres d'ouverture. Cette conduite traversait ä angle

droit la tranchee ä 3,25 metres au-dessus du sol et se prolongeait alors en souterrain jusqu'au reservoir

d'air. Ce reservoir etait place du cöte est du bätiment des machines susmentionne, dans lequel se

trouvaient les compresseurs provisoires. Dans une maison situee sur la route du Gothard, on avait

dispose un höpital pour les ouvriers et dans une autre le bureau de l'entrepreneur. Ici commenfait
la route en lacets avec pente de G°/0 pui conduisait de l'entree du tunnel au chantier. Elle se dirigeait
vers l'atelier situe dans la partie le plus ä l'ouest et dont la construction commencee deja en 1872,

avait ete terminee en Mai 1873. La disposition interieure de cet atelier correspond presque exactement

ä celle que nous avons indiquee pour Gceschenen. Les diverses machines-outils sont mises en jeu, ici

comme lä, par des transmissions et une turbine d'une force de 15'/2 chevaux sortant des ateliers de

B. lloy & Ci0. A cette turbine s'ajouta fin Juin une conduite d'eau d'environ 200 metres de longueur
formee de solides tuyaux de 35 centimetres en fer forge. A proximite de l'atelier, une autre conduite

composee de tuyaux minces, se separait de celle de la turbine, et traversait en souterrain sur presque
tonte sa longueur le chantier pour aboutir ii la cage aux cliaudieres et au bätiment des machines, et

servait ä alimenter les cliaudieres et les compresseurs. Entre l'entree du tunnel et les ateliers, ä une

distance d'environ 170 metres de ces derniers et au bord de de la route d'acces, on etait occupe ä

construire line maison ä trois etages, de 50 metres de longueur sur 9,5 de largeur pour logements
d'ouvriers. Vis-ä-vis des ateliers, on construisait un bätiment spacieux pour les turbines et pour les

compresseurs de l'installation definitive. En vue de l'etablissement d'un grand aqueduc prenant l'origine
dans la vallee de la Tremola, on avait entrepris en Mai la construction d'un reservoir et les excavations

necessaires pour la pose des tuyaux.
Le 11 Fevrier, l'entrepreneur du tunnel avait commande ä 1'usine Escher Wyss & Ci0 ä Zurich,

pour les installations definitives de la tete sud du tunnel, 3 roues tangentielles pour 1G5 metres de

chute et 1G0 litres d'eau chaeune par seconde. Chacuue de ces roues devait, avec leur eilet utile garanti
de 60°/o, fournir line force effective de 210 clievaux. Outre ces machines puissantes, il avait ete

commande deja, en Decembre 1872 ä la Societe genevoise pour la construction des instruments de

physique ä Plainpalais (Geneve), 2 systemes de trois compresseurs chacun et, ulterieurement, en

Fevrier 1873, encore un troisieme Systeme de compresseurs semblables ä ceux qui avaient ete construils

d'apres les donnees de M. le Professeur Colladon. La fabrique genevoise chargea pareillement 1'usine
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Escher Wyss & Ci0 a Zurich du soin d'executer ces machines, de sorte que toute l'installation des

compresseurs pour Airolo est sortie des ateliers de cette raaison. La livraison des machines ii Airolo

commenfa en Juillet. En Juillet aussi, le bätiment des turbines, oü il y aura place pour 4 turbines

et 4 groupes de compresseurs, fut acheve a l'exterieur et l'on proceda au montage des turbines et des

compresseurs. Le 16 Octobre on avait acheve de monter les 3 roues tangentielles et les compresseurs

y relatifs, et le 23 Octobre ils purent fonctionner k titre d'essai ä l'aide de l'aqueduc lion encore

entierement acheve ä cette epoque. Dans les premiers jours de Novembre, on termina 1'aqueduc et,

le 5 Novembre, les compresseurs definitifs fournirent pour la premiere fois. l'air comprime necessaire

a la perforation mecanique du tunnel. Dans les premiers temps, il y eut de frequentes reparations a

faire aux compresseurs et surtout ä leurs soupapes, et plus d'une fois par consequent les compresseurs

provisoires mus par la vapeur durent venir en aide. Toutefois vers la fin de Novembre, les compresseurs
definitifs commencerent ä fonctionner regulierement et aucun derangement ne survint par la suite.

L'etablissement de la conduite d'eau a Airolo a donne pour le moins autant a faire qu'a Goeschenen.

La prise d'eau a lieu dans la Tremola ä une hauteur de 1585 metres au-dessus du niveau de la mer.

II existe en ce point un barrage naturel. A partir de la, l'eau suit la vallee de la Tremola dans un

canal en mayonnerie d'abord, puis en bois plus loin, et coule ensuite dans le lit du Chiesso qu'on a

dlargi et creuse davantage. Ce lit est barre a une altitude de 1328 metres par un mur transversal

qui eleve le niveau des eaux. De ce point, l'eau passe directement dans unNfeservoir voüte adjacent,
de 11 metres de longueur sur 2 metres de largeur, ou les eaux peuvent deposer les matieres etrangeres

dont elles sont chargees. De ce reservoir part une conduite de 840 metres de longueur formee par
un assemblage de tuyaux de 62 centimetres en fonte, qui aboutit au bätiment des turbines et fournit

une hauteur de chute de 180 metres. La quantite totale d'eau necessaire pour mettre en jeu 4 roues

tangentielles est do 640 litres par seconde.

A la fin de l'annäe, il y avait en place 3 roues tangentielles avec leurs compresseurs. Le travail
effectif maximal d'une turbine est, avec les dispositions adoptees, de 276 chevaux. La vitesse maximale

avec 5 aspirateurs ouverts donne 390 tours ä la minute. Avec cette vitesse de la machine motrice la serie

de compresseurs qu'elle met en mouvement aspire 480 litres d'air atmospherique par seconde. Un reservoir
ä air, d'une capacite de 16,5 metres cubes, pfeut par consequent etre rempli, en ä peu pres 3 minutes,
d'air ä une pression de 5 atmospheres en sus de la pression initiale. L'echauffement de l'air par l'effet
de la compression est continuellement combattu ä l'aide d'eau froide et cela de deux manieres. Le refroi-
dissement exterieur'du cylindre ä air est produit par un courant continu d'eau froide qui sort d'une

brauche de 6 centimetres d'ouverture adaptee ä l'extremite de la conduite principale et qui passe dans

des tuyaux le long des compresseurs et qui est dirigee depuis la, soit dans des boyaux en caoutchouc,

soit dans des tuyaux de cuivre, entre les doubles parois des cylindres, ainsi qu'ä l'interieur du piston

superieur et de la tige du piston. Un autre effet de refroidissement est produit directement par une

injection d'eau ä l'interieur du cylindre ä air. Cette eau tombe sous forme de pluie dans le cylindre

par deux jets croises tres minces; eile en sort avec l'air comprime et eile est recueillie dans les reservoirs

d'air. Pour le moment, on y emploie l'eau du grand acqueduc. Plus tard, on fera usage ä cet elfet d'eau

filtree, qui sera refoulee dans les cylindres au moyen de deux pompes adaptees ä chaque serie de

compresseurs. La pression exercee par l'eau ä l'extremite du grand aqueduc est d'environ 18 atmospheres.

La compression de l'air a lieu ä 5 ou 6 atmospheres en sus de la pression initiale. Une conduite de 20

centimetres d'ouverture, courant le long des compresseurs, conduit l'air comprime d'abord dans trois
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grands recipients d'air, places sur le long cote du Mtiment des turbines et qui communiquent entre

eux. De ces recipients, la conduite se prolonge, en s'appuvant en general sur de liauts piliers en pierre,

jusque dans le tunnel, on se retrouvent les memes dispositions qu'ä Gcesclienen.

Pour completer la description du cliantier d'Airolo, tel qu'il se presentait ä la fin de notre second

exercice, il nous reste encore ä parier de quelques installations. A l'est du bätiment des turbines, ont

ete constrnits des bureaux pour l'entreprise et ä proximite on a place un pont ä bascule. Adjacente au

c6te ouest du bätiment des turbines, se trouve une maison de ferme. Vers l'ouest, tout le cliantier est

horde par un hangar en ma9onnerie, qui mesure 42 metres de longueur sur 12 metres de largeur; il
est occupe par un atelier de menuiserie, par des magasins et par la remise pour la petite locomotive

de terrassements. Tout ä cote de ce hangar, on a place sur la rive du Tessin une scierie et Ton a pose

une turbine qui lui fournit la force motrice. Yis-ä-vis du grand bätiment contenant les logements pour
les ouvriers, mentionne plus baut, et qui etait dejä completement occupe ä la fin de l'annee, on a eleve

sur le bord de la route d'acces une cantine. En outre, il reste encore ä mentionner la construction d'un

bätiment pour le personnel de surveillance des travaux du tunnel et une ecurie, ainsi que les baraques

necessaires pour conserver, chauffer et preparer la dynamite. En dehors du cliantier, vis-ä-vis de la future

gare d'Airolo, l'entreprise a fait construire une grande maison ä plusieurs etages pour loger le personnel.

Le depot des deblais provenant de l'excavation du tunnel a eu lieu, au moyen d'une voie de service,

dans la direction du Tessin. A la fin de l'exercice, la voie de service ä l'interieur et ä l'exterieur du

tunnel atteignait une longueur d'environ 1230 metres. Depuisle 10 Aoüt, une petite locomotive fut employee

au transport des deblais provenant du tunnel. En Decembre, on fit un essai parfaitement reussi, de faire

marcher cette locomotive, non plus avec la vapeur, mais ä l'aide d'air comprime qu'elle transportait

apres eile dans un grand reservoir.

Ce que nous avons dit ä propos de la tete nord du tunnel touchant la commande de diverses per-
foratrices, s'applique egalement ä la tete sud. A la fin de l'exercice, il y avait ä Airolo 16 perforatrices
Dubois et Francis et 8 du Systeme Mac Kean, et l'on .avait adapte ä ces dernieres des appareils pour
l'injection de l'eau dans les trous de mine. Un chässis livre par l'usine Dubois et Franyois etait constam-

ment en service dans la galerie d'avancement. Deux anciens chässis du Mont-Cenis furent transformes

pour le service au Gothard.

Comme ä Gceschenen, les travaux d'excavation furent entrepris ä Airolo, malgre les fortes nitrations

d'eau, d'apres le Systeme beige, c'est-a-dire par galerie en calotte. On proceda au revetement du

tunnel rectiligne, sur sa longueur de 145 metres, en mayonnant d'abord la voüte et ensuite les pieds-
droits apres avoir etaye la voüte.

Le tableau suivant indique les travaux executes ä Airolo, mois par mois et dans les diverses

phases d'execution.



Travaux executes, nombre d'ouvriers et conditions mdteorologiques

ä la tete sud du Tunnel du Gothard.

Indication de l'objet.

Etat

des

travaux.

Fin

Deeembre

1872. 1 S 7 3.

Pour

l'annee

1873

Etat des

travaux.
Fin

Deeembre
1873

-

Janvier

s
>

"V

o

tn

3 4

3
5

'3
»-3

6 ->

Juillet 3
o

8

^3
c,o

Cß

9

<0

"o
O
10 £

Novemb.

3
so
P
12

Tunnel. Galerie d'avancement metrescourants 101,70, 23,80 18,io 21,50 12,00 22,50 19,60 47,40 89,10 60,20 60,oo 51,io 69,00 494,80 596,oo

» Battage au large ...» » 39,00 27,80 36,40 30,20 17,oo 16,oo 21,00 21,oo 6,oo 3,oo 12,oo 15,oo 15,oo 221,oo 260,oo

» Tranchee inferieure » » 0,oo — 15,oo 55,00 20,oo 20,oo 20,oo 0,oo 0,oo — — 20,oo 16,oo 156,oo 156,oo

» Excavation complete » » 0,oo — — - 90,oo 10,oo 10,oo — — — — 20,oo 26,oo 156,oo 156,oo

» Revetement de la voüte - » 13,oo 29,oo 36,30 24,90 41,80 —» — 132,oo ]45,oo

» Revötement des pieds-

droits est » » 0,oo — — 47,oo 54,oo 101,90 101,90»

» Revetement des pieds-

droits ouest » » 0,oo - 4,80 31,20 10,oo 34,oo 61,60 141,00 141,60

» Maconnerie de l'acpieduc

central » » 0,oo — — — — 45,50 54,oo 15,80 115,30 115,80

Nombre d'ouvriers par jour, en moyenne 200 235 310 348 562. 644 544 514 498 528 524 524 453

Nombre maximum d'ouvriers pom- un jour 234 307 381 442 672 751 672 629 554 631 593 581 751

Nombre de jours de beau temps 23 15 16 17 23 24 28 27 23 15 15 31 257

Nombre de jours de mauvais temps 8 13 15 13 8 6 3 4 7 16 15 0 108

Temperature exterieure moyenne. Maximum +2°,5 +2% +6°,5 +11°,5 +13% +20% +23°,5 +21% +17°,2 +14% + 8% + 6°,7 +23°,,
'

Temperature exterieure moyenne. Minimum |-4°,o -8°,0 +1°.. - 2°„
I

+ 4°,5 + 4°,3 +12% +12°,, + 9% + 1% - 1% - 9% - 9%
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II ressort de ce tableau que, dans le tunnel rectiligne long de 145 metres, la galerie etait

excavee ä fin Mars et le revetement de la voüte completement aclieve ä fin Avril. Les pieds-droits

n'etaient pas encore termines sur tonte la longueur de la voüte. La majonnerie de l'aqueduc tut
executee sur une longueur de 115,3 metres mesures a partir de rorigine du tunnel, sur une section

de 1 metre carre. Dans le tunnel principal il n'y avait pas encore de revetement. Par contre, le battage

au large y avait ete opere a section complete, comme 1'indiquent les chiffres du tableau.

La röche dans laquelle penetrait le tunnel changeait tres frequemment de nature. En general,

eile etait tres humide, peu consistante et par consequent defavorable pour la perforation de la galerie.

Dejä en 1872, la galerie d'avancement avait atteint le micaschiste qui resta la röche caracteristique du

tunnel pendant l'annee 1873. Dans les premiers mois de l'exercice qui nous occupe, on rencontra des

couches plongeant d'environ 40° vers le N-O, tres diverses quant a leur structure et a leur composition

chimique, et excessivement humides, de telle sorte qu'un solide boisement de la galerie fut partout
necessaire. Vers la fin de Mars, les conditions de filtration empirerent considerablement, en ce qu'on tomba

sur une source abondante. A cette epoque, il s'echappait du tunnel en tout 75 litres d'eau par seconde.

En Avril, les travaux se poursuivirent dans la galerie d'avancement avec une tres grande affluence

d'eau. Les conditions s'ameliorerent quelque peu sous ce rapport vers la fin du mois, puis s'empirerent
de nouveau a la fin de Mai et encore davantage au milieu de Juin. La roche etait toujours un
micaschiste clair, tres fissure, avec des grenats et des cristaux d'amphibole et des lits intermediates de glaise.

Le micaschiste contenait souvent des couches incluses de varietes de sa propre espece. En Juillet, le

micaschiste etait talqueux et contenait des grenats et des injections d'amphibole et, sur une longueur
de 27 metres, on eut de nouveau a traverser une roche avec fortes filtrations d'eau. En Aoüt aussi,

on avan^a dans des couches tres aqueuses et une grande partie de la roche consistait en un quartzite
l'euillete excessivement difficile a perforer. Mais, pire que tout ce qui avait precede, ce furent les invasions

d'eau en Septembre, pendant que la galerie s'avanfait dans des micaschistes talqueux, des micaschistes

et, sur une longueur de 4 metres, dans de l'amphibole conteuant du calcaire et des fragments de quartz.
L'eau s'echappait de la roche tres crevassee, avec une force souvent considerable et le debit total a la
sortie du tunnel en etait de 195 litres par seconde. Toutefois, malgre toutes les crevasses et les couches

de glaise, la roche etait encore si ferme que, depuis la fin de Juin, un boisement'ne fut necessaire

dans la galerie que par-ci par-la, et qu'il en fut de meme jusqu'a la fin de l'annee. Au-dessous du

micaschiste talqueux et souvent tres quartzifere, on rencontra en Octobre une couche de calschiste de

G metres d'epaisseur. A 475 metres de l'origine du tunnel, les couches etaient tellement fissurees et

entremelees de glaise, et l'affluence des eaux si considerable que quelques eboulements de galerie
entraverent l'avancement. Dans les micaschistes granatiferes ordinaires, on rencontra en Novembre deux

grands lits internales de micaschiste amphibolifere. On y trouva, dans une crevasse longitudinale, des

traces d'or natif dans du calcaire. A la fin de l'annee, le front d'attaque presentait un micaschiste

quartzeux avec de petits grenats. En Octobre, le debit d'eau ä la sortie du tunnel etait deseendu de

litres 195 a 182,6. Entre 500 et 509 metres de l'origine du tunnel, on rencontra une source abondante

jaillissant du sol de la galerie, qui eleva de nouveau a 196 litres par seconde le debit des eaux. En

Decembre, les eaux ne donnerent plus, par suite sans doute de la seclieresse de la saison, que 180 litres

par seconde.

On voit par ce que nous venons de dire des conditions geologiques du tunnel du cöte d'Airolo,
avec quelles difficulty considerables il y a eu ii lutter dans les travaux pour l'execution de la galerie



— 43 —

d'avancement. Les ouvriers, les pieds jusqu'au dessus de la cheville dans l'eau qui lie s'ecoulait que

lentement, etaient obliges de rester souvent des heures entieres sous de fortes chutes d'eau glaciale.
Un travail regulier devenait par lä impossible. Enfin on dut fournir aux ouvriers de la galerie des

vetements de cuir afin de les proteger contre les eaux. Au moyen de fortes primes, etc., on chercha

a exciter la perseverance et le zele des ouvriers mineurs. En outre, on releva les ateliers aussi

frequemment que le besoin s'en faisait sentir. C'est grace a ces mesures que le progres de la galerie
fut en moyenne encore satisfaisant. Pendant les 6 premiers mois qui precederent l'application des

moyens mecaniques, on avait obtenu un progres journalier de metre 0,os ,en moyenne; pendant les

(3 derniers mois ou la perforation mecanique fut appliquee, ce progres atteignit metres 2,no. Bien qu'un

aperfu des diverses phases de la perforation mecanique soit, ici aussi, de quelque interet, elle ne

saurait toutefois pas donner lieu aux memes considerations qu'a Gceschenen. Les couches traversees

etaient trop variables comme durete et consistance pour qu'on en puisse tirer des conclusions. D'ailleurs
les nombreuses invasions d'eau ont souvent cree des conditions tout-ä-fait anormales. Le tableau suivant

presente les diverses phases de la perforation mecanique dans la galerie d'avancement du cote sud

du tunnel.

V



Apergu des resultats de la perforation möcanique

dans la galerie d'avancement ä Aieolo.

1 8 7 3.

O b j et.
Juillet. Aout.

i
«2

Oct. Nov.

Ö
•S3

Q

Observations.

1. Progres rnensuel metres

2. Progres journalier fen moyeime) «

3. « « (maximum) «

4. Nombre de perforations enlreprises

5. Les mernes par 10 metres d'avancement de la galerie

47,40

1,53

2,50

70

14,8

89,io

2,87

5,90

89

10,o

60,20

2,oi

3,20

74

12,3

60,oo

1,94

3,oo

78

13,o

51,io

1,70

3,00

70

13,7

69,oo

2,23

3,60

77

11,2

(l) Non compris 35 heures pendant les-
quelles les perforatrices sont rcstces innctives
b, cause d'autres travaux,

O Non compris 35 heures necessaires
pour la reparation des compresseurs et de la
conduite d'eau.

Pendant le mois de Juillet il n'y a eu que
4 perforatrices Dubois et Francois a la fois
sur le chassis.

0. Temps moyen pour cliaque perforation heures et minutes 310 232 312 331 49 335 D'Aoüt a Decembre il y a toujours eu 6

perforatrices sur un chüssis.

7. « > pour decharger les mines, deblayer, etc. apres

cliaque perforation heures et minutes 729 (') 53i 637 568 (*) 5« 61

8. Intervalle entre une perforation el la suiv., en moyenne « « 1080 83 949 929 951 942

9. Nornbre de trous per?es, en tout 758 1100 1170 1293 1037 1272

10. Les memes par 10 metres d'avancement de la galerie 160 123 194 216 203 184

11. Longueur des trous perces, ensemble metres 837 1327 1379 1418 1122 1510

12. La mtaie par 10 metres d'avancement de la galerie « 177 149 229 236 219 219

13. Somrne des profondeurs moyen nes des trous de toutes les

perforations « 77,50 107,60 87,20 86,10 74,60 101,45

14. La m6me par 10 metres d'avancement de la galerie « 17,19 12,00 14,48 14,35 14,58 14,07

15. Nombre moyen des trous dans le front d'attaque, ä cliaque perfor. 11 12 16 17 15 17

16. Profondeur moyenne ales trous (en nombre ronds) metres Id 1,2 1,2 l,i l,i 1,2

17. Nombre des perforatrices qui out necessite des reparations 14 17 20 28 25 55 <0

18. Le meine par 10 metres d'avancement tie la galerie 3,o 1,9 3,3 I 4,3 4,9 8,0



Le plus fort resultat a ete obtenu au mois d'Aoüt, grace aux circonstances relativement favorables

qui se presentment pendant ce mois. Le progres journalier en Aout etait de metres 2,87 en moyenne.

Un jour, la galerie avanfa meme de metres 5,oo. On voit en general, d'apres les indications des lignes
15 et 16 du tableau, qu'il a fallu pour une attaque ä Airolo un nombre de trous de mines bien moindre

qu'ä Gcesclienen (11 ä 17, au lieu de 24 ä 29). Mais, comme le montrent les indications des lignes
13 et 14, il restait apres que la mine avait joue, de beaucoup plus longues parties intactes du trou
de mine qu'ä Gceschenen. En Juillet ces restants de trous de mine representaient le 72% de la pro-
fondeur utilement percee. Leur minimum en Aoüt etait encore du 21%. A^ Gceschenen, au contraire,

comme l'indique le tableau de la page 34, les nombres correspondants etaient de 34% Pour 'e maximum

et de 5% seulement pour le minimum. Le nombre de perforatrices qui durent subir des reparations

a ete beaucoup moindre a Airolo qu'ä Gcesclienen. Suivant les indications de la ligne 18, il n'y a eu

ä Airolo, pour cliaque 10 metres d'avancement de la galerie, que 1,do ä 8,oo deteriorations de perforatrices,

tandis qu'ä Gceschenen il y avait, dans les conditions les plus favorables 12,5, et dans les moins

favorables 28,o perforatrices ä reparer. II faut encore remarquer que dans la galerie d'avancement ä

la tete sud du tunnel, on a pareillement toujours employe des perforatrices Dubois et Francois. En

Juillet, il n'y avait que 4 perforatrices ä la fois de fixees sur le chassis; mais plus tard on en adapta

toujours 6, comme ä la tete nord du tunnel. Le mode de perforation mecanique dans la galerie
d'avancement du cötd d'Airolo etait en general le meme qu'ä Gceschenen. 0% pouvait se dispenser ä

Airolo d'injecter de l'eau dans les trous de mines pendant leur perforation, attendu que la roche etait

par elle-meme dejä excessivement humide et que souvent de forts jets jaillissaient hors des trous de

mines, ce qui rcndait la perforation et le chargement plus difficiles. Pour cette derniere operation, on

lit toujours usage de cartouches de dynamite avec meches etanches. En tout, il a ete perce ä Airolo,
pendant l'annee 1873, metres 494,3 de galerie d'avancement. Le progres journalier moyen a done ete

de metre 1,35.

Pour le battage au large, on ne fit pas usage de moyens mecaniques.

D'apres la convention passee avec l'entrepreneur du tunnel, la galerie rectiligne longue de

145 metres, en tant qu'elle a besoin de revetement, ne rejoit que de la mafonnerie ordinaire. Elle a

ete revetue sur toute sa longueur d'une voüte en moellons. Le tunnel definitif doit, d'apres decision

de la Direction approuvee par le Conseil federal, etre revetu sur une longueur fixee prealablement ä

200 metres ä partir de l'extremite de la galerie rectiligne, selon le type prevu pour les roches qui

presentent les conditions les plus defavorables, par consequent completement revetu, aussi avec voüte

au radier sur une epaisseur de voüte de 60 centimetres comme minimum. Cette decision est suffisam-

ment justifiee par la circonstance que cette partie du tunnel definitif traverse des micaschistes plus ou

moins desagreges et parcourus par les eaux.

Tandis que pour l'alignement de l'axe du tunnel du cöte de Gceschenen, on a entrepris une galerie
de visee; nous avons etabli dans le meme but, ä Airolo, un observatoire dans le prolongement de l'axe

du tunnel sur la rive droite du Tessin. Get observatoire, en rattachant ses observations ä la triangu-
lation du tunnel et ä une determination astronomique de la direction du tunnel, fournit successivement

ä l'entrepreneur les indications necessaires pour le piquetage de l'axe du tunnel. Un observatoire

semblable sera construit ä Goeschenen. Deux instruments pour le passage des astres, qui ont dejä servi

ä determiner l'alignement du tunnel au Mont-Cenis, ont ete achetes pour le tunnel du Gothard et

seront installes dans les observatoires places aux deux tetes. Les lunettes de ces instruments ont
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60 centimetres de distance focale et 6 centimetres d'ouverture. Elles grossissent d'environ 40 fois et
laissent apercevoir assez distinctement les objets.

En terminant ce que nous avions a dire au sujet des travaux ii la tete sud du tunnel, nous devons

revenir sur quelques-uns des cliiffres contenus dans le tableau a la page 41.
Ce tableau indique le nombre des ouvriers employes sur le cbantier d'Airolo pendant l'exercice

qui nous occupe. Le maximum de la movenne des ouvriers pour cliaque jour (644), ainsi que le

maximum absolu (751), se rapportent tous deux au mois de Juin, pendant lequel les travaux d'instal-
lation ont ete le plus activement pousses. Dans les mois subsequents, le nombre des ouvriers occupes
resta assez constamment superieur ä 500. La moyenne pour l'annee entiere donne 453 ouvriers.

Les conditions meteorologiques ä la tete sud du tunnel peuvent etre conclues des 4 dernieres lignes du

tableau. Pendant cinq mois, savoir en Fevrier, Mars, Avril, Octobre et Novembre, le temps a ete presque

toujours mauvais. Les travaux en dehors du tunnel ont ete entraves, non-seulement par la pluie et la

neige, mais encore, principalement en Fevrier. par la violence du vent (appele tormento). Dans toute

l'annee, il y a eu environ 257 jours de beau temps et environ 108 jours de mauvais temps. La temperature

moyenne des 24 heures ii l'exterieur du tunnel descendit en Decembre ä — 9°,0 comme minimum et

atteignit en Juillet + 23°,s comme maximum.
De nombreuses observations ont ete recueillies sur la temperature dans la galerie d'avancement du

tunnel. Voici le resume des principales:

A 50 metres de l'origine du tunnel, la temperature etait, dans la galerie, do 24°; ä l'exterieur 30°. Difference— 6°

101
n

15° 30°,5 -15°,5
- 150 „ 13° 7» * + 6°

248 „ n 15° „ 23" - 8"

364 „ * 11° 17°, 5 * - 6°,5

- 380 „ » 13°,o 13°, i » "F o°>5

416 „ n 12°,5 14°,o n — 2°,4

448 „ 9°, 7 12°,6 » - 2°,9

471 11° 4° -1- 7°

402 „ »» 9°,8 0°,8 + 9°

„ 520 „ n 13°,3 » 50,3 + 8°

SÖ6 „ n 9°,5 M - 2» „ +11°,5

Ces chiffres montrent uno beaucoup plus grande irregularite que ceux relatifs ii la tete nord

du tunnel. Cela provient sans doute de la grandc affluence d'eaux d'une temperature moyenne de

8° it 9° seulement, qui venait sensiblemcnt rafraicbir Fair l'interieur de la galerie d'avancement

a la tete sud du tunnel, principalement dans les derniers mois do l'exercice.

Alin de donner uno idee plus netto des divers points que nous avons traites ci-dessus toucbant
l'execution du tunnel, nous joignons il uotre rapport deux planches qui contiennent la representation
graphique de l'etat des travaux dans le grand tunnel an 31 Decembre 1873.

Nous avons encore ii parlor d'un point qui se rapporte. non plus a 1'une ou ii l'autre des deux

tetes, inais au tunnel entier. Le Departement federal de l'interieur nous avait pries, dans le temps,
de bien vouloir prendre des mesuros pour que «avant de revetir de maqonnerie les parois du tunnel du

« Gothard, on ait soin de noter le plongomeut et la direction des diverses couches qu'on rencontrera
« ainsi que leur puissance, soit leur situation et leur point initial mesure a cliaque tete depuis l'origine
« du tunnel et ii hauteur des traverses, ainsi que de recueillir un certaine nombre d'echantillons
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« caracteristiques de cliaque couclie traversee, et de bien vouloir les lui faire parvenir ensuite avec

« les notices recueillies.» Quoique nous ne puissions pas meconnaitre que c'etait imposer une lourde

besogne a notre Administration, nous avons neanmoins cru devoir deferer a ce desir des Autorites fede-

rales et rendre par la un service ä la science. Des «instructions sur le mode de proceder an controle

geologique pour le tunnel du Gothard» furent elaborees par le Conseil federal suisse, de concert avec

notre Ingenieur en chef et la Commission geologique suisse, au commencement de l'exercice. D'apres

ces instructions, il doit etre recueilli, a mesure de ravancement de la galerie, des observations

minutieuses sur les conditions que presentent les couches traversees par le/: tunnel, leur espece, leur

stratification, les filtrations, la temperature, etc., et Ton doit cliaque fois que la nature de la roche change

et en outre regulierement a chaque 100 metres de l'origine du tunnel, prendre des echantillons qui auront

une forme rectangulaire, 8 a 10 centimetres de longueur sur G a 8 centimetres de largeur et 2 a 3

centimetres d'epaisseur, et seront etiquettes. Plus tard, le Departement federal de l'Interieur desira encore que

« l'etablissement des collections geologiques ait lieu sous la direction et la surveillance d'un geologue

specialement charge de ce travail et retribue ii cet ett'et. » Adherant ii ce desir, nous avons nomine vers le

milieu de l'exercice un geologue qui est cliarge du soin des collections et ii la retribution duquel la
Confederation participe en quelque mesure. Le nombrc de collections qui devaient etre mises ii la disposition du

Conseil federal, devait dans l'origine se bonier ii 10; mais il fut porte plus tard a 40 et enfin a Gl.
Le Conseil federal a destine 25 de ces collections h la Suisse, 23 ii l'Alleniagne, l\& l'Italie et 1 ii l'Angle-
terre et il n'en reste ainsi plus qu'une ii sa disposition. Ces collections, dont la premiere expedition

a eu lieu ii la fin de 1873, sont accompagnees de coupes gdologiques lithographies ä l'dchelle du 1:200
et de tableaux imprimes qui contiennent une description exacte des conditions geologiques. La bonification

alionee ii la Societe du Gothard pour ces collections s'eleve, en tout et pour tout, ii
25 centimes par echantillon. Elle supporte encore les frais d'emballage et, pour les collections

destinees ii la Suisse, les frais de transport sont aussi il sa charge.

Nous passons maintenant ii ce qui concerne l'execution des terrassements et des ouvrages d'art

sur les trois liynes tessiuoises (le plaine.
Dans les premiers mois du second exercice, toutes les mesures avaient ete prises pour la mise ail

concours des travaux de terrassement des dites lignes. Ces preliminaires comprenaient aussi l'etablissement

de « Dispositions generales des conventions ii conclure avec la Societe du chemin de fer du

Gothard,» ainsi que de « Dispositions speciales » pour les travaux de terre, de roche, de mayonnerie

et de taillage de pierres, de pavage, d'empierrement et enfin de tunnels.

La mise au concours des travaux de terrassements fut publiee le 20 Mai pour la section Lugauo-
Chiasso, et le 19 Juin pour les sections Biasca-Bellinzona et Bellinzona-Lugano. Les terrassements

pour la ligne Lugano-Chiasso, evalues ii Fr. 5,300,000, fitaient divisös en 15 lots variant de Fr. 100,000
ii 840,000, afin que de laisser aux petits entrepreneurs la possibility de concourir. Nous regimes en

tout 47 soumissions, provenant en majeure partie d'entrepreneurs italiens. Les tractations avec les

soumissionnaires furent immediatement entamees et, le 1G Juin, les 15 lots etaient tons adjuges sous

des conditions acceptable3 ii 10 entrepreneurs. Les terrassements de la section Biasca-Bellinzona Utaient

divises en 8 lots, ceux de la ligne Bellinzona-Locarno en 10 lots. Ces lots, aussi d'importance tres

variable, allaient de Fr. 44,000 a Fr. 1,52G,000. Les terrassements entiers de la ligne Biasca-

Bellinzona etaient evalues ii Fr. 3,172,000, et ceux de la ligne Bellinzona-Locarno ii 1,584,000. Nous
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regimes 26 sonmissions pour les tvavaux de la section Biasca-Bellinzona. Le 19 Juillet les 8 lots
etaient adjuges ä 7 differents entrepreneurs et cela ä des prix satisfaisants. Pour les terrassements de

la section Bellinzona-Locarno, il y eut 19 soumissions. Les tractations avec les soumissionnaires

durerent jusqu'au 17 Aoüt, jour auquel les 10 lots furent tons adjuges ä 5 entrepreneurs differents

sous des conditions qui n'avaient rien de defavorable. Les entrepreneurs de terrassements des 3 lignes
tessinoises de plaine appartiennent, d'apres leur nationality pour la plupart au Koyaume d'ltalie et

le reste an Canton du Tessin.

Nous donnons ici un tableau des termes d'aclievement stipules dans les conventions relatives a

cbaqiie lot en particulier, et dont la non-observation entraine des retenues assez fortes aux entrepreneurs.

Sections. No11ihre ties lots. Terme <!'ache cement.

Biasca-Bellinzona 3 15 Juin 1874

« « 1 P Aoüt «

« « 2 P Septembre «

« « o 15 Septembre «

Bellinzona-Locarno 1 F Juin «.

« « 4 15 Juillet «

« « 3 15 Aoüt <X

« « 2 15 Septembre

Lugano-Cbiasso 3 15 Mai <C

« « 2 lr Juillet «

« « 1 15 Juillet <C

« « 2 F Aoüt

« « 5 F Septembre

« « o 15 Septembre «

Les travaux de la ligne Lugano-Cbiasso commoneerent le lr Juillet 1873. Autant que le permettait
la marclie des expropriations, les travaux out ete promptement entrepris sur tons les 15 lots de la

ligne. Le tableau suivant indique, pour chaquo mois, les travaux de terrassements executes, ainsi que
le nombre des ouvriers qui y out ete occupes en moyenne cbaque jour et comme maximum pour
un jour.

Terrassements executes.

Metres cubes.

35879

62185

74843

Mois. Nombre d'ourriers pour 1 jour.

1873Juillet
Aoüt «

Septembre «

Octobre «

Novembre «

Decembre «

74557

67161

109851

Moyenne.

391

730

886

936

1157

1384

Maximum.

600

1050

1014

1074

1581

1768

914 1768Ensemble 424476
Parmi les ouvrages les plus iuiportants de la ligne Lugano-Chiasso, nous devons citer les 4 tunnels qui

s'y presentent. Le tunnel du Paradiso, long de 697 metres, a ete attaque en Juillet par plusieurs fenetres

laterales. A la fin de 1873, la galerie d'avancement. etait ouverte sur line longueur de metres 259,c et l'on
avait commence le battage an large. La rochc dans laquelle penetre le tunnel du Paradiso est, il la tete nord,
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du micaschiste, vers le milieu, du conglomerat, et a la tete sud, de la dolomite. Le tunnel de Bissone,

long de metres 214,5 n'etait pas encore commence ä la fin de 1873. Le tunnel de Maroggia, long
de metres 543,6 doit etre perce dans line roche porphyrique. Les travaux y ont commence en Juillet
par le foncement d'un puits. Ensuite la galerie d'avancement a ete attaquee aux deux tetes ä la fois.

Elle atteignait ä fin Decembre une longueur utile de metres 103,9. Enfin, l'execution du tunnel de Col-

drerio, long de 475 metres, a ete entreprise en Aoüt par le foncement de deux puits vers la tete nord
et par l'ouverture de la galerie d'avancement ä la tete sud. De nombreuses filtrations se presentment
dans les puits, qui durent pour ce motif etre abandonnes. La galerie de direction penetrait dans des

terrains mouvants (couches de glaise melees de sable et parcourues par les eaux), de sorte que les

travaux ne purent avancer que lentement vu la necessity d'un boisement complet. Apres qu'on eüt ouvert
26,7 metres de galerie et fait avec succes l'essai d'asseclier la roche au moyen d'un fosse d'ecoulement

creuse suivant l'axe du tunnel, on dut abandonner les travaux dans la galerie d'avancement par suite
d'indices menayants de poussees. Afin d'assurer l'achevement du tunnel dans le delai assez court qui
avait ete fixe, on resolut de modifier le projet. La longueur primitive de 475 metres admise pour le

tunnel, fut reduite ä 150 metres. Les tranchees en avant du tunnel furent allongdes en proportion. La

galerie sud d'avancement qui, par ce fait, tombait dans la tranchee, ne fut pas poussee plus avant. En

revanche, on forya autant que possible les travaux de terrassements dans les tranchees. Au-dessus du

tunnel raccourci, on fonya deux puits d'exploitation et deux puits d'exhaure. Oh operera par ces derniers

l'dpuisement des eaux du tunnel jusqu'au moment ou ces eaux pourront s'ecouler par la tranchee sud

du tunnel. Le Oonseil federal donna son approbation a cette modification du projet. On a travaille jusqu'a
la fin de l'annee a la mayonnerie des ponts et des drains de la section Lugano-Cliiasso. Plusieurs ponts

pen importants ont ete termines. Par suite des acquisitions de terrains qu'il restait encore a faire, les

travaux ne purent prendre tout leur developpement que daus le courant de Septembre. En outre, le

niveau elevd des eaux dans le lac de Lugano mit obstacle a ce qu'on put entreprendre avant le mois

de Decembre les travaux de fondation des nombreux murs de souteuement entre San-Martino et Maroggia.
II y eut aussi quelques difficultes et quelques retards occasionnes par la fourniture des pierres neces-

saires pour les nombreux ouvrages en mayonnerie qui se presentent le long de la ligne et enfin en

Octobre et Novembre le temps fut excessivement defavorable aux travaux. Ces divers motifs expliquent

pourquoi la construction n'a pas avance autant qu'on eüt ete en droit de s'y attendre dans d'autres

circonstances.

Sur la section Biasca-Bellinzona, les travaux de terrassements furent entrepris au mois d'Aoüt. On

commenya d'abord dans les communes de Biasca et d'Osogna. La raison pour laquelle cos travaux n'ont

pas atteint plus vite un plus grand developpement doit etre cherchee principalement dans les difficultes

inherentes aux acquisitions des terrains necessaires. Nous donnons aussi ici une petite recapitulation des

travaux de terrassements executes, ainsi que du noinbre d'ouvriers qui y ont ete occupes.

Mois. Terrassements executes.

Metres cubes.

Nombre d'ouvriers pour 1 jour.
Moyenne. Maximum.

Septembre 1873

Octobre «

Novembre «

Decembre «

14600

31376

42775

71854

150 300

284 600

470 767

654 979

Ensemble 160605 (390) (979)
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Independamment des terrassements, il a etc enfcrepris sur cette section, pendant l'exercice de 1873,
divers ponts, dont qnelques-uns des moins importants, etaient termines ä la fin de l'annee. Les travaux

les pins considerables restent encore ä executer pres de Bellinzona; ils consistent surtout en grands

terrassements pour former le plateau de la gare de Bellinzona. Les mesures necessaires ont etö prises en vue

d'assurer leur marche active. Le mauvais temps des mois d'Octobre et de Novembre et les gelees de

Decembre n'etaient pas favorables ä l'avancement des travaux.

Sur la section Bellinzona-Locarno, enfin, les travaux du corps de la voie ont pu etre commences le

20 Septembre dans la tranchee du tunnel long de 285 metres qui passe sous la hauteur dite chateau de

Scliwyz ä Bellinzona. Sur le reste de la ligne, il n'y avait alors que peu de terrains dejä acquis. Ce n'est

qu'en Decembre que les expropriations furent assez avancees pour qu'on put travailler sur toute la ligne.
L'avancement des travaux pendant les differents mois est indique dans le tableau suivant:

Mois. Terrassements exicuth. Nombre d'ouvriers pour ljour.
Metres cubes. Moyenne. Maximum.

Septembre 1873 625 17 31

Octobre « 5196 86 156

Novembre « 29175 338 694

Decembre « 73651 816 ' 1081

Ensemble 108647 (374) (1081)

Pour la section Bellinzona-Locarno, on doit mentionner deux ouvrages principaux: Le tunnel sous le

«chateau de Scliwyz» et le pont du Tessin entre Cadenazzo et Cugnasco. Dans le tunnel, la galerie d'avance-

ment ä la tete sud etait ouverte ä la fin de 1873 sur une longueur de metres 11,05 et le battage an large ä

section complete avait ete opere sur metre 1,4 de longueur. Sur le chantier du pont du Tessin, 011 com-

menfa ä travailler en Octobre. A la fin de 1873, les travaux d'excavation pour la fondation de 2 culees et

de 4 piles etaient acheves, ainsi qu'un canal de dessecbement pour l'eeoulement des eaux liors des fosses de

fondation. Le percement pour la correction du Tessin etait commence depuis Taxe de la voie en aval. En

amont du pont, les francs-bords etaient completement enleves sur une longueur de 170 metres, et les deblais

qui en provenaient avaient aide ä former le remblai du cliemin de fer. Le 19 Decembre, 011 ferma le bras

droit du Tessin. Le ruisseau de Cugnasco, qui s'y deverse, fut conduit dans la Bolla del Casotto. O11 com-

menja encore pendant l'exercice de 1873, ä enfoncer les pilotis pour les piles du pont du Tessin et d'uii
autre petit pont situe sur la droite. Sur les autres lots de la section Bellinzona-Locarno, on travailla aux
fondations de plusieurs ponts et a la ma9onnerie de quelques-uns d'entre eux. Quant au temps, on peut
repeter en general ce qui en a ete dit ä propos des deux autres sections: mauvais temps en Octobre

et Novembre, et froid en Decembre. Ce dernier mit obstacle principalement aux travaux sur la rive
gauche du Tessin.

Le 20 Novembre eut lieu la mise au concours pour la livraison et le montage des ponts et ponceaux
en fer sur les lignos tessinoises de plaine, comprenant uu poids total d'environ 1260000 kilogrammes de

fers forges, 50000 kilogrammes de fontes et 30Q0 kilogrammes d'aciers. B nous parvint jusqu'au
13 Decembre 1873, terme de presentation des öftres, 10 soumissions differentes dont 2 furent prises en

consideration. Les ponts de la ligne Biasca-Bellinzona furent adjuges a une usine Suisse; ceux des lignes
Bellinzona-Locarno et Lugano-Chiasso a une usine allemande. Ces deux conventions represented une somme



51 —

totale de fr. 871.000. Les ponts sur le Tessin, sur la Verzasca et sur quelques points du lac de Lugano
entrfe Melide et Bissone, ainsi que le viaduc sur la vallee du Tassino pres Lugano, doivent etre finis do

poser le 1" Octobre procliain au plus tard; les autres ponts et ponceaux doivent etre etablis deja avant

ce terme.

Apres qu'on cut arrete les normes pour la voie de la ligne du Gothard, on avisa aux mesures

voulues pour se procurer les materiaux necessaires pour l'etablissement de la. voie sur les trois lignes
tessinoises de plaine.

Le 21 Aoüt, on mit au concours la fourniture des traverses. II nous parvint 7 offres jusqu'au
4 Septembre, terme fixe pour la presentation des soumissions. Dans le courant de Septembre, nous

passämes des marches avec 8 fournisseurs, pour la livraison de 20.000 traverses en sapin preparees

d'apres le procede Kyan, de 50.000 traverses en pin preparees d'apres le meme procede, et de

37.000 traverses en cliene, ainsi que de 1050 metres cubes de bois de meleze pour la construction des

gares. Les traverses de sapin et de pin sont tirees de la Baviere; les bois de meleze, du Tyrol, et les

traverses de chene, d'ltalie. Les traverses de cliene et les bois pour la construction des gares seront

impregnes, apres leur livraison, au sublime corrosif. Les dispositions necessaires ont ete prises pour
etablir des ateliers de preparation des bois d'apres le procede Kyan ä la froatiere suisse-italienne pres

Chiasso, ä Cadenazzo et ii Mappo pres Locarno. Nous avons dejä parle de la nomination du chef de

ces ateliers.

Une etude attentive du prix des fers avait demontre que, depuis fin Fevrier 1873, ils subissaient

une baisse constante. II nous parut avantageux par consequent de tarder le plus possible ä faire nos

commandes de rails et d'accessoires, autant du moins qu'on le pourrait en egard ä leur livraison en

temps utile. C'est pour ce motif que nous n'avons publid que le 30 Aoüt, en fixant le 19 Septembre

comme terme pour la presentation des offres, une mise au concours pour la fourniture de 5.870.000

kilogrammes de rails en fer, 1.860.000 kilogrammes de rails en acier, 266.000 kilogrammes d'eclisses,

57.000 kilogrammes de boulons pour platines, 3.350 kilogrammes de clavettes de boulons, 227.000

kilogrammes de crampons pour rails et 151.000 kilogrammes de platines de rails. Les offres, surtout

pour une partie de ces fournitures, furent tres nombreuses; il nous en parvint en tout 45. La fourniture

des rails d'acier flit adjugee ä une usine en Westphalie, qui s'engageait ä livrer des rails
d'excellente quality avec champignons ä texture fine et fournissait, pour ces rails, une garantie de cinq

annees. La meme usine se chargea aussi de la fourniture des eclisses et des platines. Quant ä celle

des crampons, des boulons et des clavettes, eile flit adjugee a une fabrique ä Altona. Les trois marches

y relatifs furent passes en Novembre.

A teneur des conventions conclues, le materiel necessaire pour la voie des trois lignes tessinoises de

plaine, representera en chiffres ronds une somme de fr. 4.200.000.
Les traverses doivent etre livrees successivement, la plus grande partie jusqu'au l"r Juillet de

l'annee courante, le reste jusqu'au 1" Septembre au plus tard. Les rails doivent etre en notrc possession

le 15 Juillet procliain comme dernier terme.

La livraison du matdriel de la voie s'effectuera ä Chiasso, Magadino ct Locarno (soit ä Mappo,

localite voisine). A Magadino, nous avons pris en location et dispose une place sur le bord du lac

pour servir de lieu de debarquement et d'entrepöt du materiel de la voie.
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En ce qui concerne les batiments, les etudes preliminaires dont nous avons parle en detail plus

haut, et auxquelles s'ajoute l'etablissement de dispositions generales et speciales pour les forfaits

relatifs ä tous les travaux relatifs a ces batiments, ont joue le röle principal. Immediatement apres,

on proceda aux preparatifs necessaires pour commencer les travaux. Partout oü cela parut utile, le

terrain sur lequel doivent reposer les batiments des gares et des stations fut examine minutieusement.

On y rencontra en general des couches solides ä une faible profondeur. Afin de pouvoir etablir le

cout probable des batiments, on recueillit des donnees nombreuses et detaillees touchant les prix, et

l'on fit aussi des essais sur les materiaux ä employer, en particulier sur les meilleures especes de

mortier. L'execution ne pouvait toutefois pas commencer dejä dans l'exercice de 1873. Le 2(3 Novembre,

on mit au concours les travaux de mayonnerie pour les fondements dos gares de Bellinzona et de

Lugano jusqu'ä bauteur du socle. II n'y eut que peu d'offres et, ä la fin de 1'annee, l'adjudication
definitive de ces travaux n'avait pas encore eu lieu. D'ailleurs, il eilt ete impossible a ce moment de

travailler ä la mayonnerio ä Bellinzona, ä cause des fortes gelees.

Afin de se procurer le materiel roulant neeessaire, il fut etabli un cabier des charges detaille,
contenant toutes les dispositions particulieres et les dessins voulus, pour la fourniture de locomotives,

wagons, jeux de roues et ressorts.

II nous parut neeessaire d'avoir d'abord pour l'exploitation des trois lignes tessinoises de plaine :

4 locomotives-tenders, 4 locomotives a voyageurs et 4 locomotives ä marcliandises avec tenders separes;
de plus 58 voitures a voyageurs de differentes especes, savoir 16 ä 4 roues, chaque voiture contenant

6 places de Ir° classe et 24 places de II"1" classe; 12 voitures ä 4 roues, chaque voiture contenant 32

places de H''° classe; 18 voitures ä 4 roues, chaque voiture contenant 40 places de HL classe; 12

voitures ä 8 roues avec 72 places de 111° classe cbacune; puis 8 fourgons ä bagages et enfin 216

wagons a marcliandises de dilferentes especes, savoir 75 wagons converts, 45 wagons converts pour
betail et marcliandises, 45 wagons decouverts ordinaires, 18 plate-formes, 8 wagons pour le transport
des hois long et 25 wagons pour ballast.

A l'effet de nous procurer ces locomotives et ces wagons, des negociations furent entamees au

commencement de Septembre avec une Serie de fabriques avantageusement connues. La fourniture
des 12 locomotives fut confiee en Octobre 1873 ä 3 fabriques de locomotives, l'une suisse et les 2

autres allemandes. Les tractations pour la fourniture des wagons amenerent ä en charger 2 fabriques
suisses et 1 allemande. Les jeux de roues et les ressorts de voitures seront fournis par d'autres
etablissements. Les negociations y relatives n'ont abouti qu'en Janvier 1874.

Le cout total du materiel roulant susindique et de ses accessoires tels que jeux de roues et

ressorts, sera en cliiffres roiids de fr. 2.336.000, auxquels s'ajoutent encore les frais de transport des

locomotives et des wagons sortant de fabrique, depuis la station la plus rapprochee du lieu de

fabrication jusqu'aux lieux de livraison, Chiasso et Locarno, attendu que nous avons ä rembourser ces frais

aux fournisseurs.

Les termes de livraisons stipules pour les locomotives sont les suivants : le Ier Septembre 1874

pour 4 locomotives-tenders, le 15 Septembre pour 2 locomotives ä voyageurs, le lor Octobre pour 2

locomotives ä marcbandises, le lor Novembre pour 2 locomotives a voyageurs, le 1" Decembre pour 1

locomotive a marcliandises et le Ier Mars 1875 pour la derniere locomotive ä marcbandises. Les 58
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voitures ä voyageurs et les 8 fourgons a bagages, ainsi que 155 wagons a mavcliandises doivent etre

livres le lor Octobre 1874, et les 61 wagons h marchandises restants, le 1" Mars 1875. Les 61

wagons a marchandises et une des locomotives ä marchandises qui doivent etre livres jusqu'au 1" Mars 1875,

seront seulement necessaires pour le service d'ete.

Dans l'exercice de 1878, il y a eu malheureusement a deplorer dans la construction de la ligne du

Gothard, quelques accidents qui ont coüte la vie a des individus. Le 5 IJovembre, un ouvrier qui
travaillait dans le tunnel du cote de Goesclienen, fut atteint derriere la tete d'une pierre projetee par
les mines dans la galerie d'avancement et fut tue du coup. Un autre accident survint le 20 Novembre

par suite de causes qui n'ont plus pu etre exactement determines et qui avaient amene l'explosion de

la maisonnette oil s'operait le chauffage de la dynamite & Gceschenen, accident dans lequel trois ouvriers

perdirent la vie et quelques autres furent legerement blesses. L'explosion de la maisonnette analogue,

qui avait eu lieu trois jours auparavant ä Airolo, n'eut lieureusement pas d'autres suites facheuses.

Afin de prevenir autant que possible les accidents resultant d'explosion de dynamite, l'Ingenieur
en chef de la Societe du Gothard avait, dejä vers le milieu de l'annee 1873, mis a la disposition de

notre personnel technique et des entrepreneurs une courtc « Instruction sur les particularity de la

dynamite et sur son emploi», et les avaient mis plus tard aussi an fait des precautions ä prendre pour le

transport, la conservation et l'emploi des matieres explosibles employees pour les mines. Nous avons

juge convenable de communiquer ces indications aux Gouvernements d'Uri et du Tessin, en attirant
ä ce propos leur attention sur le fait que les prescriptions necessaires en vue de la securite publique
en ce qui concerne les mines, devaient emaner des autorites, soit parce que ces prescriptions sont d'un
caractere general et ne concernent pas uniquement les travaux qui se font pour le cliemin de fer, soit

parce qu'il appartient a l'Etat seul d'edicter les dispositions comminatoires que doivent necessairement

contenir de telles prescriptions si l'on veut qu'elles aient de l'effet. Les deux gouvernements susmen-
tionnes ont par suite emis des ordonnances de police en consequence.

En ce qui concerne les sccours aux ouvriers employes dans les travaux de la ligne du Gothard,

pour les cus de maladie et d-accident, nous avons fixe les principes et arrete les dispositions suivantes:
11 sera fonde a chaque section de terrassements et travaux d'art une caisse speciale pour les malades,

en vue de faire administrer des secours medicaux aux ouvriers lors de maladies de pen de duree ou

d'accidents de peu de gravite. II est constitue, pour l'administration de cette caisse et pour la gestion
des affaires qui s'y rapportent, une commission composee de ringenieur de section ou de son Adjoint,
comme president, d'un commis du bureau technique comme secretaire, comptable et caissier, de deux

membres ddsignes par les entrepreneurs de la section respective et de trois autres membres choisis

par les quatre premiers parmi les ouvriers. Tous les ouvriers employes aux terrassements on aux

travaux de la voie sur la section dont il s'agit, ainsi que ceux qui y travaillent aux bätiments ou

qui y sont occupes dans d'autres branches de la construction et qui par decision speciale de la Direction
sont attribues a cette caisse de sccours pour malades sont tenus d'y participer. La dite caisse est

alimentee par des cotisations regulieres de ses membres, cotisations qui s'elevent au 2% de leur gain,
ainsi que par des subsides volontaires et par des dons. S'il devenait necessaire d'elever les taux des

cotisations regulieres, la commission est autorisee a. le decider, mais la mesure doit encore etre soumise
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ä l'approbation de la Direction. Si, lors de maladies epidemiques ou dans des cas extraordinaires, les

ressources dont dispose la caisse de secours pour les malades ne suffisaient plus ä faire face aux besoins,

les entrepreneurs et la Societe du Gothard auraient ä y suppleer, cliaque partie en proportion du nombre

d'ouvriers occupes par eile et attribues ä la dite caisse. Les ouvriers tombes malades ou blesses pendant

leur service ont droit, pendant liuit semaines ä dater du jour ou ils sont tombes malades ou ont

ete blesses, a la bonification des frais de transport ä l'höpital ou ä l'endroit oü ils doivent etre

soignes, aux soins mddicaux gratuits, ainsi qu'aux medicaments et autres remedes necessaires, ä la
bonification des frais d'entretien, et enfin ä un subside en especes de 50 cts. par jour lorsqu'ils sont

soignes a l'höpital, et de 1 fr. 50 cts. par jour, mais seulement depuis le troisieme jour, lorsqu'ils sont soignes

a domicile. En cas de deces, la caisse pourvoit aux frais d'inbumation. La commission ne peut decider

d'accorder d'autres secours que dans des cas tout-ä-fait speciaux et sous reserve de ratification de la

part de la Direction. La commission divise le territoire de la section pour laquelle eile a ete

instituee en autant de sous - sections qu'elle le juge convenable, et designe pour cliacune de ces

sous-sections, un ou plusieurs ouvriers qui sont charges de visiter les malades qui n'ont pas etc

transportes k l'höpital et de s'assurer qu'il leur est bien donne les soins et les secours voulus. Les

ouvriers qui sont a l'höpital sont visites par des membres de la commission, suivant les arrangements pris
ä cet effet par la commission elle-meme. Pour les cas de maladie ou de lesions corporelles qui en-

trainent une incapacity de travail pour plus de huit semaines, sans rentrer toutefois dans le domaine

des cas prevus par la legislation federale, ainsi que lors de blessures ou d'accidents suivis de mort, au

sujet desquels la legislation federale emettra des dispositions touchant l'allocation d'indemnites (§ 38 de

la loi federale du 23 Decembre 1872 concernant la construction et l'exploitation des chemins de fer sur
le territoire de la Confederation suisse), ce sont les entrepreneurs, s'il s'agit de travaux en entreprise,

et la Societe, s'il s'agit de travaux en regie, qui doivent y subvenir, les premiers ä teneur d'un

reglement qui sera etabli par la Direction lorsque les dispositions y relatives de la legislation federale

auront etc promulguees, la seconde d'apres ces dispositions elles-memes, soit d'apres un reglement de

la Direction qui determinera le mode d'application de ces dispositions ii l'entreprise du Gothard.

Conformement a ces dispositions organisatrices, il a ete pourvu, lors du commencement des travaux
de construction sur les lignes tessinoises de plaino, k la nomination de commissions pour les diverses

sections de ces lignes et a la fondation de caisses de secours pour malades. Les comptes, arretes au

31 Decembre 1873, presentent a leur sujet, un resultat satisfaisaut.

L'entrepreneur du grand tunnel du Gotbard a, conformement a l'engagement qu'il en avait pris
dans sa convention, fonde une caisse speciale pour malades et pour secours aux ouvriers qu'il occupe

et il nous en a soumis les Statuts, que nous avons approuves apres qu'il eut ete tenu compte de divers

amendements que nous avions cru devoir y apportcr.
C'est ici sans doute le lieu de dire que, par suite des mesures preventives decretees par les Auto-

rites föderales en vue d'empecher 1'introduction du cholera en Suisse, nous avons du faire visiter tous

les jours et surveiller reglementairement par les medecins les eantonnements de nos ouvriers durant les

mois de Septembre, d'Octobre et de Novembre.

En terminant ce chapitre, nous avons encore ii vous informer que la requete mentionnee dans notre

precedent rapport, de la famille do l'ouvrier J. Bernardi Zucca de Muraglio, tue ii Goeschenen, a re9.11

satisfaction par le paiement d'une sonnne unique de fr. 2000 ii la dite famille, somme ii laquelle, l'acci-
dent ayant eu lieu ä une epoque 011 les principes relatifs aux indemnites ä payer dans le cas de maladie
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ou d'accident concernant les ouvriers occupes aux travaux de la ligne du Gotliard n'etaient pas encore

arretes, l'entrepreneur M. Favre a participe pour la moitie et la Societe pour 1'autre moitie. Quant aux

secours qui, d'apres ce que nous avons dit plus haut, ont dü etre accordes aux families d'ouvriers qui,
dans le courant de l'exercice qui nous occupe, ont pu etre tues dans les travaux du grand tunnel, c'est

M. Favre qui y a pourvu conformement ä sa convention.

VI. Exploitation.

La question de savoir si I'exploitation de la ligne Lugano-Chiasso, jusqu'ä l'epoque oil le grand
tunnel des Alpes sera termine et off par consequent le reseau entier du Gotliard sera livre ä la
circulation, devait etre afterme par convention ä la Societe des cliemins de fer de la Haute-Italie h laquelle

appartient la continuation de cette ligne sur territoire italien, ou si notre Societe devait pourvoir elle-

merne des le debut ä son exploitation, a ete en raison de considerations de diverse nature, decidee par
nous dans ce dernier sens.

Les lignes tessinoises de plaine Biasca-Bellinzona-Locarno et Lugano-Chiasso devant etre mises en

exploitation le 6 Decembre 1874, nous n'avons pas manque de prendre ä cet ;effet les mesures pr
('liminaires voulues. D'une part, il a ete fait des demarches en vue de trouver quelqu'un d'apte a dinger
1'exploitation; d'autre part, il a ete creü, comme nous l'avons deja dit precedemment, un bureau des

tarifs charge d'arreter les principes a observer pour la fixation des prix de transport sur les sections

dont il s'agit.
Les concessions pour les lignes tessinoises de plaine Biasca-Bellinzona-Locarno et Lugano-Chiasso

ne contiennent, a regard des tarifs, que la disposition tout-ä-fait generale que ces tarifs seront fixes

par la Society, mais qu'ils ne doivent pas sans l'autorisation du Gouvernement cantonal depasser les

maximums des tarifs en vigueur, dans des conditions analogues, sur les autres lignes suisses. Toutefois

comme les maximums des cliemins de fer suisses en exploitation different sensiblement entre eux, il s'agis-
sait d'abord de savoir desquels on partirait. Nous criunes pouvoir admettre qu'on devait s'en tenir aux

maximums de prix des principales lignes suisses en exploitation, maximums qui sont encore sensiblement

inferieurs aux taxes de diverses autres lignes suisses. Lors de la fixation des taxes, nous sommes d'ail-
leurs souvent descendu au-dessous de cette limite. Les tarifs pour le transport des voyageurs et des

marchandises ont ete etablis d'apres la distance kilomütrique et, dans leurs points essentiels, d'apres
les normes et principes suivants. En ce qui concerne d'abord le transport des voyageurs, il a ete fixe

pour les voyageurs de I" classe, une taxe normale de 10 cts. par kilometre parcouru; de 7 cts. pour les

voyageurs de IId0 classe et de 5 cts. pour les voyageurs de III" classe. Les enfants au-dessous de 10

ans paieront moitie place, quelle que soit la classe. II sera delivre des billets d'aller et retour, valables

pendant 8 jours, a un prix qui constitue un rabais de 30 a 40% sur les taxes normales. En outre,

il sera admis des abonnements jouissant d'un rabais encore plus considerable et d'apres le systeme d'abon-

nements adopte par la Compagnie du Nord-Est Suisse. La taxe des bagages, non compris les menus

effets que le voyageur peut prendre gratuitement avec lui, est fixee ä cts. 2 '/2 par quintal et par
kilometre. Les taxes pour le transport d'animaux vivants, de numeraire, de veiiicules et d'objets de

dimensions extraordinaires, seront etablies d'apres le tarif uniforme admis sur les autres lignes suisses,
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calculd par kilometres et en negligeant les fractions. Quant au tarif pour le transport des marchan-

dises, il sera etabli de maniere ä concorder pareillement, dans ses points essentiels, avec les tarifs des

principales lignes suisses en exploitation. On doit tontefois regarder comme reservee la question de

savoir si le tarif pour marchandises sera base sur le Systeme de classification qui est actuellement

applique en Suisse oil sur le Systeme de la place occupee dans les wagons,
Les prescriptions contennes dans le Traite international relatif au cliemin de fer du Gothard par

rapport aux taxes pour le transit entre l'Allemagne et l'ltalie, ainsi que les surtaxes pour le transport
sur les rampes excedant le 1*5 °/00, nous ont paru ne pas devoir encore recevoir d'application, attendu

qu'elles sont evidemment entendues seulement pour l'epoque ou le grand tunnel des Alpes etant acbeve

le röseau entier dn Gothard sera mis en exploitation.

Nous terminons, Messieurs, en vous exprimant l'assurance de notre parfaite consideration.

Lucerne, le 8 Jnin 1874.

Au uoiu de la Direction An noin du Conseil d'adiuinistration

du chemin de fer du Gothard.du clieiuin de fer du Gothard.

Le President: Le President:

A. Esclier. Feer-Herzog.

Le lir Secretaire:

Schweizer.
Le Secretaire:

Schweizer.
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